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«НОРМАНДИЯ-НЕМАН, 
В БОЯХ... ПОСЛЕ ВОЙНЫ 


Нашему читателю хорошю известна 
фронтовая летопись знаменитого фран- 
цузского авиаполка «Нормандия—Не- 
ман» в небе Великой Отечественной вой- 
ны. Летчиками-истребителями этой час- 
ти сбито в 869 воздушных боях 273 фа- 
шистских самолета (около двух диви- 
зий!), Штурмовыми ударами уничтожено 
много немецкой боевой техники. Ценой 
этих нелегких побед стали почти два сос- 
тава пилотов полка. Лучшие асы Франции 
удостоились высших наград, в том числе 
Золотых Звезд Героев Советского Союза. 

Нонемногимунас может быть извес- 
тно, что с окончанием второй мировой 
войны боевой путь «Нормандии» не за- 
кончился, Об этом беседует наш коррес- 
пондент с военно-воздушным атташе 
посольства Франции в России Алэном 
Грэза, тоже, кстати, в недавнем прошлом 
пилотом французских ВВС. 

— Господин подполковник, послед- 
ний перелет «Нормандии—Неман» по 
маршруту Москва—Париж состоялся на 
«Як-третьих», подаренных Верховным 
Главнокомандующим И. Сталиным геро- 
ическим французским летчикам, но они, 
эти самолеты, недолго им служили? 

— Да, недолго. В первые послевоен- 
ные годы подразделения «Нормандии» 
летали на «Фокке-Вульфе» (МС-900). 
Потом какос-то время снова на «яках». В 
апреле 1947 года после перебазирования 
авиагруппы истребителей 3/5, как стала 
именоваться «Нормандия», в Рабат (Ма- 
рокко) летчики начали переучиваться на 
«Москито» ЕВ \1. Однако и на этой мат- 
части авиаторы летали чуть больше двух 
лет. В сентябре 1949 года эскадрон (ави- 
агруппа) приступил к тренировкам на 
«Кингкобре» (Р-63). Летали с аэродрома 
авиабазы в Сиди-Ахмед (Тунис). Столь 
частые переучивания вызывались в то 


время значительной изношенностьютех- 
ники военных лет. 

Эскадрону не раз приходилось при- 
нимать практическое участие в боевой 
работе. Это всегда серьезно для авиации, 
и она должна основательно готовиться в 
тактическом отношении. 

— Где же приходилось участвовать 
«Нормандии» в боевых действиях? 

— Нупервый вылет на фронт— после 
России — состоялся уже в октябре 1949 
года, когда эскадрон прибыл в Сайгон. 
Там он выполнял боевые задачи по огне- 
вой поддержке наземных войск, посколь- 
ку в воздушном пространстве Вьетнама 
удерживалось полное господство фран- 
цузской авиации. Ставились задания по 
обработке с воздуха мест высадки десан- 
та, обеспечении безопасности приземле- 
ния парашютистов и огневое сопровож- 
дение их операций по прочесыванию 
джунглей. 

В содержание боевых задач входило 
также блокирование морских путей дос- 
тавки боеприпасов вьетнамцам. Летчики 
эскадрона наносили штурмовые удары по 
судам и суденышкам, груженным воен- 
ным имуществом. 

— Восвали на «кингкобрах»? 

— Нетолько. Осенью 1950 года часть 
эскадрона персвооружилась на Р-6Р 
«Хелкест». Базировались они тогда на ави- 
абазах в Тансонуте и Ханое, а также в 
Туране (нынешний Дананг). 

— Случались ли боевые потери там, в 
Индокитае? 

— К сожалению. Например, в ноябре 
1950 года погиб лейтенант Бастид. Прав- 
да, не от огня противника — при попытке 
вынужденной посадки вне аэродрома на 
Р-63. Отказала система охлаждения двн- 
гатсля. Было немало случаев вынужден- 
ного покидания самолетов в аварийной 


ситуации. Некоторые — с большим рис- 
ком для жизни летчиков. В тех условиях 
даже вертолеты спасательной службы с 
немалым трудом обнаруживали и брали 
на борт приземлившихся с парашютом 
пилотов. Джунгли, море и горы — не луч- 
шая площадка для подобного приземле- 
ния. Летчики «Нормандии» вернулись во 
Францию 9 мая 1951 года. 

— Какие-нибудь итоги все же записа- 
ны на боевой счет? 

— Ну разве что вот это: совершено 
около пяти тысяч боевых вылетов (если 
быть скрупулезно точным — 4977), нале- 
тано во фронтовых условиях до 6900 ча- 
сов. 

— Понятно, что живую силу против- 
ника, которая была основной целью 
«нормандских» летчиков, учесть было 
невозможно... Закончились ли на этом 
боевые пути авиаТоров? 

— Нет, ведь была другая горячая точ- 
ка — Алжир. Персучившись на самолеты 
типа «Тандерболт», авнагруппа взяла курс 
на алжирский город Оран. Там довоору- 
жилась машинами типа «Вампир», фран- 
цузское наименование «Мистраль», и 
«Нормандия—Неман» стала выполнять 
боевые задачи по противовоздушной 
обороне французских военных гарнизо- 
нов. 

С 1954 года летчики совершают бос- 
выс вылеты с аэродромов Блида и Телер- 
гма по поддержанию порядка. Насколько 
интенсивной была такого характера бое- 
вая работа, говорит хотя бы итог одного 
лишь месяца — октября 1956 года: свыше 
трехсот боевых вылетов. 

— Однако навести полный порядок не 
удалось? Вся эта операция не добавила 
славы «Нормандии»? 

— Финал известен: все закончилось 
провозглашением Декларации независи- 
мости Алжира. «Нормандия» возврати- 
лась на авиабазу Оранж. С марта 1962 
года преобразовалась в истребительную 
всепогодную авиагруппу 2/30. В июне 
шестьдесят шестого передислоцирова- 
лась на авиабазу города Реймс, где распо- 
лагается и поныне. В ес активе сще два 
освоенных типа боевых самолетов — 
«Вотур» ПМ и «Мираж» Р 1 С. 

— Небо Подмосковья помнит эти 
машины... 

— Да, в конце шестидесятых годов 
возобновляются связи ветеранов «Нор- 
мадии—Неман»с их советскими собрать- 
ями по воздушным сражениям с общим 
врагом, участились взаимные визиты во- 
енных делегаций обсих стран. Теперь уже 
внуки героев войны, асы высшего пило- 
тажа демонстрируют свое искусство над 
аэродромами Реймса и Кубинки. Полувс- 
ковая история авиагруппы, которая нача- 
лась в России, продолжается. Кстати, в 
прошлом году авиаторы «Нормандии— 
Неман» достаточно ярко отметили свой 
золотой юбилей — 50 лет со дня создания 
эскадрильи. Теперь ничто не мешает 
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ФАРНБОРО-92 


ЗВЕЗДЫ ВЫСТАВКИ 
И ГРИМАСЫ РЫНКА 


Напомню: международная авиаци- 
онно-космическая выставка «Фарнборо- 
92» проводилась с 6 по 13 сентября 1992 
г. на одноименном аэродроме в 50 км от 
Лондона. Подобные в Англии организу- 
ются с 1911 г.С 1932 г. постоянным мес- 
том стал аэродром Королевского авиаци- 
онного института РАЕ в г.Фариборо. 
Выставка 1992 года — 38-я по счету в 
Англии, 30-я в Фарнборо. Она проводит- 
ся один раз вдва года по четным годам. По 
представительности уступает только са- 
мым престижным в Париже, там они про- 
водятся по нечетным годам с 1953 г. 
(организуются с 1908 г.), отличаются 
более коммерческой направленностью. 

В выставке «Фарнборо-92» участво- 
вало 670 фирм и организаций. Несколько 
меньше, чем в 1990 г. (рекордно большое 
число — 870). Почти столько же, сколько 
в 1988-м (675), но из большего числа 
стран (30). 

Территория выставки располагалась 
рядом с взлетно-посадочной полосой 
длиной 3000 м с двумя рулежными поло- 
сами. На них разместили статическую 
экспозицию: гражданские и военные 


самолеты и вертолеты, по типам, но без 
четкого разделения. Параллельно им в 
четыре ломаные линии размещались 
шале (служебные помещения) 342 авиа- 
ционно-космических фирм и различных 
организаций. За шале — четыре основ- 
ных павильона общей площадью 62 000 
м? со стендами. 

Вцентретерритории выставки разме- 
щалась площадка министерства обороны 
Великобритании с боевыми самолетами и 
вертолетами и павильонами с вооруже- 
нием и тренажерами. 

В пресс-центр выставки ежедневно 
доставлялись информационные бюлле- 
тени, авиационные журналы и проспекты 
фирм. Однако наиболее интересная ин- 
формация отсутствовала. Ее можно было 
получить только в шале. 

Пресс-центр охраняли двое полицей- 
ских. Требовался специальный пропуск. 
Его я получил в дирекции пресс-центра 
как руководитель группы информации 
делегации и специальный корреспондент 
журнала «Крылья Родины». Рядом разме- 
щались шале ведущих авиационных жур- 
налов «Флайт Интернешнл», «Авиэйшн 





Уикэнд Спейс Текнолоджи».С ними сразу 
установил связь и обмен информацией. 

Навыставке было представлено 107 
гражданских и военных самолетов и вер- 
толетов различных типов. Причем расп- 
ределение, гражданских 56, военных 51, 
заставило усомниться в переходе за рубе- 
жом к конверсии восннойтехники, рекла- 
ме которой уделялось очень большое 
внимание. Английское правительство 
приняло решение по закупкам различных 
самолетов и вертолетов, в основном воен- 
ных, в том числе вместо задерживающе- 
гося в разработке европейского истреби- 
теля ЕРА, боевых вертолетов для англий- 
ской армии, пассажирских самолетов для 
местных воздушныхлиний (МВЛ).Кроме 
того, ожидается замена базового проти- 
володочного самолета «Нимрод», транс- 
портных и противолодочных вертолетов 
«Си Кинг» и других. Поэтому выставка 
буквально претендовала соответствовать 
английским требованням н на получение 
заказов. 

Хозяева выставки — объединение 
английских фирм 5ВАС — доминировали 
в павильонах, но представляли только 17 
самолетов, преимущественно пассажир- 
ских для МВЛ. Втом числе реактивных Р] 
70/85/100 и 146-300 и турбовинтовых 
АТР и «Джетстрим» 31 и 41. Из военных 
известные палубный ударный самолет 
КВВП «Харриер», учебно-боевой самолет 
«Хок» и палубный самолет «Дефендер». 
Они располагались на площадке боевой 
техники министерства обороны Великоб- 
ританин. 

Экспозицию США представили 85 
фирм и организаций, объединенных в 
общую группу в одном из павильонов: 
армия, ВВС и флот с корпусом морской 
пехоты. Кроме того, еще 55 фирм офор- 
мили различные стенды в разных павиль- 
онах. 

Настоянке ив полетах демонстриро- 
вались 29 самолетов и вертолетов, преи- 
мущественно военных, хорошо извест- 
ных и демонстрировавшихся ранее: ист- 
ребители Р-15 и Р-16, истребители — 
ударные самолеты Р-15Е и Р/А-18, бое- 
вые вертолеты АН-Ш№, АН-ГУ и АН-64, 
противолодочные базовый самолет Р-3С 
и палубный вертолет $Н-60В, самолет 
ДРЛОЕ-3 (А\МАС$5) и другие. Были пред- 
ставлены гражданские, в основном адми- 
нистративные самолеты. Среди них но- 
вые реактивные — «Сайтейши Джет» и 
«Сайтейшн» 5 и «Лирджет» 35А. 

Среди других стран, участвовавших в 
выставке, могут быть выделены Австрия, 
Бельгия, Германия, Дания, Ирландия, 
Канада, Нидерланды, Норвегия, Фран- 
ция, Швейцария, Швеция, ЮАР и Япо- 
ния, представившие свои летательные 
аппараты и экспозиции на стендах и в 
павильонах. 

По общей оценке зарубежной печати, 
самой представительной на выставке 
«Фарнборо-92» стала объединенная экс- 
лозиция России, Украины и Узбекистана 
из 22 самолетов и вертолетов. 14 демон- 
стрировались в Фарнборо впервые, отра- 
жая самые современные разработки ми- 
рового уровня или даже превосходящие 
его. Причем все они предлагались для 
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продажи, учитывая коммерческий харак- 


посадки (КВВП) Як-141 не имеет анало- 
гов за рубежом, хотя в Великобритании и 
США в течение многих лет ведутся рабо- 
ты над созданием такого. Он не вышел до 
сих пор из стадии предварительных ис- 
следований. Между тем, на Як-141 уста- 
новлено 12 мировых рекордов, в том чис- 
ле набора высоты с грузом 2 ти времени 
набора высоты с грузом 1 и 2 т. 

Нет также аналогов за рубежом бое- 
вому вертолету Ка-50, при разработке 
которого обеспечен высокий уровень 
автоматизации управления. Он позволяет 
использовать только одного летчика. За 
рубежом же не только серийные, но и 
разрабатываемые боевые вертолеты 
(«Тайгер» в Европе и «Команч» в США) 
двухместные, имеют экипаж в составе 
летчика и оператора систем вооружения. 

Впервые в Фарнборо были также по- 
казаны новые модификации известных 
наших самолетов: МиГ-29М, МиГ-29С, 
Су-35.Они являютсяглубокими модифи- 
кациями самолетов МиГ-29 и Су-27 с 
усовершенствованными двигателями, 
оборудованием и вооружением. Самолет- 
заправщик Ил-78 — развитие Ил-76. 
Вертолет Ми-17 в варианте для радиоэ- 
лектронной борьбы. Учебно-трениро- 
вочные и пилотажные Су-29Т и Су-31. 
Магистральный пассажирский самолет 
Ту-204 с двигателями английской фирмы 
Роллс-Ройс представлялся совместной 
британско-российской компанией БРА- 
ВИА. 


Зрителей очень интересовали сверхз- 
вуковой бомбардировщик-ракетоносец 
Ту-22МЗ, сверхзвуковой самолет-раз- 
ведчик Су-24МР, патрульный самолет 
Ан-72П, тяжелый транспортный верто- 
лет Ми-26, легкий многоцелевой верто- 
лет Ми-34. 

Объединенную экспозицию самоле- 
тов и вертолетов и 47 институтов, ОКБ и 
заводов, размещавигуюся в двухэтажном 
шале, представляли департаментавиаци- 
онной промышленности Минпрома Рос- 
сии и «Россоюзавиапром», Кроме того, в 
отдельных шале размещались британс- 
ко-российская компания БРАВИА и 
АНТК им. Сухого, а в одном из павиль- 
онов — авиационная корпорация ЯК. В 
шале демонстрировались модели разра- 
батываемых новых самолетов Ан-38, Ан- 
70, Ан-180 иАн-218, Ми-38, С-21, С-51, 
С-80, С-90, Ту-334, Як-54, Як-58 и УТС 
Як. 

В работе выставки приняла участие 
представительная делегация России, 
Украины и Узбекистана, возглавляемая 
генеральным директором департамента 
авиационной промышленности Минп- 
ромаРоссии А. Г. Братухиным. Онавклю- 
чала руководителей смежных отраслей, 
Министерства обороны и департамента 
авиационного транспорта, группы спе- 
циалистов. Ими проведеныважные пере- 


рудничестве в области авиационной нау- 


ки, техники и технологии. В/О «Авнаэкс- 
порт» выдало коммерческие предложе- 
ния по продаже и лизингу самолетов Ан- 
32, Ил-76ТД, Ил-78М, Ил-114, Ту- 
154М иТу-204, вертолетов Ми-26и Ми- 
8Т, а также авиационных двигателей и 
материалов. 

Демонстрация самолетов и вертоле- 
тов нашей страны привлекла всеобщее 
внимание. Особенно эффектно прошли 
полеты. В них участвовали почти все 
наши машины (17 из 22). Зарубежная 
печать, всеведущие авиационные журна- 
лы, ежедневные приложения к журналам 
«Флайт Интернешнл» и «Авиэйшн Уик» 
оперативно и доброжелательно освещали 
нашу экспозицию. Публиковали на пер- 
вых страницах фотографии самолетов и 
вертолетов, называли их «звездами» выс- 
тавки. Печатались интервью с руководи- 
телями нашей авиационной промышлен- 
ности и генеральными конструкторами. 

Корреспонденты и зарубежные спе- 
циалисты без конца одолевали расспро- 
сами генеральных конструкторов ОКБ 
«Яковлева» и «Камова» Александра Дон- 
дукова и Сергея Михеева. На стоянке у 
Як-141 и Ка-50 было особенно многи- 
людно. Особый интерес вызвала комби- 
нированная силовая установка Як-141 из 
одного подъемно-маршевого ТРДД Р-79 
и двух подъемных ТРД РРД-41.Онаобес- 
печивает возможность короткого или 
вертикального взлета и посадки и полета 
на режиме висения в сочетании с возмож- 
ностью достижения сверхзвуковой ско- 
рости (во время испытаний достигнута 
максимальная скорость, соответствую- 
щая числу М = 1,8). ОКБ Яковлева сов- 
местно с ЦИАМ и ОКБ Кобченко удалось 
решить сложную проблему обеспечения 
эффективного сгорания топлива в фор- 
сажной камере подъемно-маршевого 
двигателя. Его сопло отклоняется на 90°. 
Обеспечена синхронизация тяги подъем- 
но-маршевого и подъемных двигателей. 
Продольное управление на режиме висе- 
ния осуществляется без струйных рулей. 
Их используют только для путевого уп- 
равления. 

Як-141 демонстрировался в полете. 
Вго пилотировал летчик-испытатель 
Владимир Якимов. Самолет совершил 
взлет с коротким разбегом. Прошел над 
ВИП скренами и горками изавис, развер- 
нулся и вертикально приземлился. 

На«сто сорок первом» новинок мно- 
го. Например, система автоматического 
катапультирования с креслом К-36. Она 
разработана ОКБ «Звезда», Уже реально 
действовала во время аварни второго 
опытного самолета при посадке на палубу 
авианесущего крейсера. Подобная систе- 
ма используется на палубных штурмови- 
ках Як-38. Она обеспечивает более высо- 
кую степень безопасности, чем аналоги 
на английских СВВП «Харриер» и амери- 
канских АУ-8. 

Однако успех отечественной босвой 
техники не вызывал восторга у предста- 
вителей зарубежных фирм и правитель- 
ственных организаций. Они увидели сво- 
их конкурентов. Сразу же достигнуто сог- 
лашение между английской фирмой Бри- 
тиш Аэроспейс (СВВП «Харриер») иаме- 


риканской Макдоннелл-Дуглас (его ва- 
риант АУ-8 по лицензии) об ускоренной 


жен совершить первый полет к 2000 году. 

Любопытный способ завосвания 
рынка применило ОКБ им. Камова. Ка-50 
подготовили в соответствии с требовани- 
ями зарубежных вооруженных сил, конк- 
ретно — армии Великобритании. А на 
фюзеляже вертолета и его оперении в 
дополнение к российским опознаватель- 
ным знакам нанесли надписи «Британс- 
кая армия». Вопросов к генеральному 
конструктору Сергею Михееву оказалось 
так много, что пришлось провести специ- 
альную пресс-конференцию, 

С особым нетерпением зрители жда- 
ли летную демонстрацию Ка-50. меж 
из всего огромного состава 
почти в 500 человек задержка в ыы 
нии въездных виз почему-то произошла 
только для экипажа Ка-50: летчика-ис- 
пытателя Георгия Шишкина и двух меха- 
ников. Михеев высказал предположение, 
что, очевидно, кому-то нехотелось, чтобы 
«Хоукэм» (кодовое обозначение Ка-50 в 
НАТО) демонстрировал в полете свое 
превосходство надзападнымивертолета- 
ми. Может быть... . 

Правда, для экипажа Ка-50 визы все- 
таки получили. Он прибыл к... закрытию 
выставки. Полеты не состоялись. 

Зарубежная печать отметила блестя- 
щие особенности вертолета Ка-50. 
Прежде всего высокий уровень автома- 
тизации управления. Оно дает возмож- 
ность только одному летчику с нашлем- 
ным прицелом обеспечить и пилотирова- 
ние, и ведение огня. Впервые в мире на 
серийном боевом вертолете решена 
проблема спасения экипажа. Катапульт- 
ное кресло и система отстреливания ло- 
пастей успешно прошли испытания. Бро- 
нирование предусмотрено не только для 
защиты экипажа, но и жизненно важных 
агрегатов. Вооружение — 16 сверхзвуко- 
вых ПТУР «Вихрь» с лазерной системой 
наведения с дальностью действия 10 км, 
пробивающих броню толщиной 900 мм: 
управляемая пушка 2А45$ калибром 30 
мм; ракеты «воздух-воздух», Вертолет 
может использоваться и против воздуит- 
ных целей, как истребитель вертолетов. 
Альтернативная боевая нагрузка: 80 НУР 
калибром 80 мм для поражения наземных 
целей, 

Демонстрация новых истребителей 
МигГ-29С, МиГ-29М и Су-27 расценена 
также как «повышенная угроза» новей- 
шим разрабатываемым западным истре- 
бителям ЕРА и «Рафаль» в Европе и АТЕ 
Е-22 в США. Беспрецедентен для нас 
показ машин до завершения их летных 
испытаний, как это принятоу зарубежных 
фирм, преследующих рекламные цели. 
‚ (Скажем, не завершены ониу истребите- 
лей шведского «Грипен» и французского 
«Рафаль», у многих других). МиГ-29М, 
МиГ-29С и Су-35 имеют внешние осо- 
бенности. Но главное — качественное 
изменение их оборудования с использо- 
ванием оптоэлектронных систем и циф- 
ровой системы управления, что открыва- 


ет возможность применения на них за- 
падных систем. Истребитель Су-35 де- 
монстрировался с контейнерной систе- 
мой тепловидения и лазерного целеуказа- 
ния ПАГО английской фирмы СЕС Фер- 
ранти (она успешно использовалась в 
войне в Персидском заливе) и со сверхз- 
вуковой противорадиолокационной ра- 
кетой К-З1Р. 

Заместитель генерального конструк- 
тора ОКБ им. Сухого Николай Никитин 
сказал, что Су-35 является вторым поко- 
лением Су-27 иможет быть предложен на 
экспорт, причем с разработкой двухмест- 
ного варианта. На самолете установлена 
новая многоцелевая помсхозащищенная 
РЛС. Она обеспечивает сопровождение 
на проходе 15 целей и одновременный 
пуск ракст по 6. 

Истребитель МиГ-29М также отли- 
чает новая многоцелевая РЛС «Фазот- 
рон» с синтезированной апертурой, обес- 
печивающей обнаружение 10 целей и 
одновременный пуск ракет по четырем. 
И новое оборудование кабины с двумя 
многофункциональными дисплеями, 

Впервые показан за рубежом сверхз- 
вуковой бомбардировщик с крылом из- 
меняемой стреловидности Ту-22МЗ 
(«Бэкфайр»). Он очень долго в американ- 
ских сборниках «Советская мощь» клас- 
сифицировался как стратегический бом- 
бардировщик, сравниваемый с В-ГВ. 

Во время выставки появилось сооб- 
щение о продаже 12 бомбардировщиков 
Ту-22М Ирану. Корреспонденты осаж- 
дали представителей АНТК Туполева 
вопросами. Генеральный ‘конструктор 
'Алсксей Туполев и главный конструктор 
Борис Леванович не подтвердили инфор- 
мацию. Но сообщили, что Россия готова 
продавать Ту-22М в экспортном вариан- 
те. Леванович отметил, что тот никогда не 
имел Межконтинентальной дальности. 
Его боевой радиус Действия — 2200 км, 
максимальная скорость — 2000 км/ч, 
максимальная боевая нагрузка 23,5 т при 
максимальной взлетной массе 124 т. 
Основное вооружение — три больших УР 
Х-22, однавбомбоотсеке идве — напило- 


Эффектно на фоне грозового неба 
выглядела демонстрация Ту-22МЗ в по- 
лете. Его выполнил Алексей Солдатен- 
ков. 

Впервые на выставке представлены 
патрульный Ан-72П (предназначен для 
наблюдений в прибрежных зонах), зап- 
равщик Ил-78М (с 85 ттоплива на борту 
может дозаправлять в полете одновре- 
менно два самолета). Обе машины — это 
модификации и военно-транспортных 
самолетов. 

На дальней стоянке находился тяже- 
лый транспортный Ан-124 авиакомпа- 
нии «Волга-Днепр». На нем и доставили 
на выставку отечественные самолеты и 
вертолеты, За рубежом нетмашин, сопос- 
тавимых по грузоподъемностисАн-124 и 
тем более с Ан-225, причем разработка 
такого класса не выходила из стадии 
предварительных исследований, 

Самым большим в мире по грузо- 
подъемности яяляется вертолет Ми-26, 
Его продемонстрировали на стоянке и в 
полете с грузом на внешней подвеске, 
Перед выставкой английский журнал 


«Флайт Интернешнл» опубликовал 
статью о сертификации вертолета Ми- 
26. Высказывалось сомнение оего грузо- 
подъемности, которая вродебы только на 
15% больше, чем у американского Боинг 
ВУ-234 (гражданский вариант СН-47). 
Данные, якобы, взяты из брошюры син- 
гапурской фирмы Аэролифт Интер- 
нешнл, рскламирующей аренду Ми-26. 

Опять «правила» конкуренции? Ведь 
максимальная грузоподъемность СН-47 
во время испытаний не превышала 14т, а 
на Ми-26 установлен международный 
рекорд — 28 т. 

Редакции журнала был заявлен про- 
тест. Директор фирмы АэролифтИнтер- 
нешнл Т. Ллойд послал во «Флайт» опро- 
вержение. 

Словом, налицо попытка воспрепят- 
ствовать Ми-26 на зарубежном рынкс, 
гденетмашины такого класса грузоподъ- 
емности. 

Несмотря на резко меняющуюся по- 
году и частые дожди, тысячи зрителей 
спешили занять места для наблюдения, 
когда летали наши машины. Казалось, 
что послевыставокв Фарнборои Париже, 
когда впервые там все увидели сверхма- 
невренцость на МиГ-29, Су-27, Су-26 и 
Як-55, никого ничем удивить нельзя. 
Однако и зрители, и особенно специалис- 
ты были поражены каскадами сложней- 
ших фигур высшего пилотажа на пило- 
тажно-акробатическом Су-29Т, выпол- 
ненными Ю. Кайрисом, победителем 
международного чемпионата. Су-29Т 
(развитие Су-26) успешно выдержал эк- 
замен по соответствию требованиям 
Федерального агентства авиации США. 

Завершила летную демонстрацию 
английская пилотажная группа «Ред Эр- 
роу» («Красные стрелы») на учебно-бое- 
вых самолетах «Хок». 

Нашу пресс-конференцию открыл 
генеральный директор департамента 
авиационной промышленности Анато- 
лий Братухин. Он традиционно сказал о 
готовности авиационной промышлен- 
ности к международному сотрудничеству. 
Это определяющий фактор современно- 
го этапа развития авиационной техники. 
Большую экспозицию и состав делегации 
объяснил коммерческим характером 
выставки, Заводы и ОКБ сами оплатили 
свою поездку в Фарнборо. АНТК им. Су- 
хого смогло представить наибольшее 
число самолетов (8 из 22) и даже размес- 
титься в отдельном шале. 

На пресс-конференции выступили 
генеральные конструкторы Петр Балабу- 
ев, Алексей Туполев, Ростислав Беляков, 
Марк Вайнберг, Михаил Симонов, Алек- 
сандр Дондуков и Сергей Михеев и глав- 
ный конструктор Борис Панатов. Они 
рассказали о проектах новых самолетов и 
вертолетов, внесли предложения по сот- 


Подводя итоги выставки, ее директор 
Барри Дексбери отметил беспрецедент- 
нос участие в ней нашей авиационной 
техники, масштабность се экспозиции и 
высокое мастерство летчиков. Нуас ус- 
ловиями рынка, кажется, еще придется 
знакомиться. 





НА 
стребитель 
СВВП Як-141. 





ЕФИМ ГОРДОН 


РОЖДЕНИЕ 
ДОЛГОЖИТЕЛЯ 


В серийном производстве перехватчик МиГ-21ПФ 
непрерывно совершенствовался, Первые машины имели 
такой же узкий киль, как на МиГ-21Ф. Затем его площадь 
увеличили до размеров у последних серийных МиГ-21Ф- 
13. 

На модификации перехватчика МиГ-21ПФС ввели 
систему сдува пограничного слоя (СПС). Для этого оснас- 
тили новым двигателем Р-11Ф2С-300 с каналом отбора 
воздуха для системы СПС, В основании киля над соплом 
двигателя появился каплевидный контейнер тормозного 
парашюта. МиГ-21ПФС (он же Е-7СПС) выпускался не- 
долго — его сменил перехватчик с новым вертикальным 
оперением, значительно увеличенным по площади. Улуч- 
шенный вариант называется МиГ-21ПФМ (изделие *77»). 
В экспортном исполнении выпускался под названием 
МигГ-21ФЛ. 

После выпуска ряда серий изделия «77» в производство 
внедрили существенно доработанную модель — изделие 
«94», Этот вариант отличался установкой модифицирован- 
ной РЛС РП-21М, а с первого самолета 15-Й серии — и 
новой системой аварийного покидания перехватчика. 
Вместо катапультируемого кресла «СК» установили КМ-1, 
для чего пришлось спроектировать новый фонарь кабины 
пилота. Крышка фонаря открывалась вбок вправо по поле- 
ту, алобовое стекло имело свой неподвижный переплет.На 
МиГ-21ПФМ (изделие +94») установили новую станцию 
предупреждения об облучении «Сирена-ЗМ», оптический 
прицелАСП-ПФ-21.В связи с частичной заменой оборудо- 
вания перекомпоновали приборные панели в кабине. 
Штатной стала подвеска при взлете двух твердотопливных 
ускорителей СПРД-99 с тягой каждого 2500 кгс. На воз- 
душном параде летом 1967 г. в Домодедове многие зрите- 
ли обратили вниманиенаукороченный взлет МиГ-21ИФМ 
со стартовыми ускорителями. 

Перехватчики типа «94» поставлялись в страны Вар- 
шавского Договора в отличие от типа +77», который пред- 
назначался для развивающихся, в частности, для Индии: 
Вообще приобретение ею истребителей МиГ-21 открыло 
новую эпоху для ее-ВВС. Это был первый боевой самолет 
незападного происхождения в арсенале. Его выбор озна- 
чал открытие нового источника приобретения авиацион- 
ной техники. Первую партию из шести фронтовых истре- 
бителей МиГ-21 Ф-13 отправили морем из Одессы 15 ян- 
варя 1963 г. Она через две недели прибыла в Бомбей. 
Эскадрилья №28 индийских ВВС стала первым подразде- 
лением, получившим эту боевую машину. Восемь пилотов 
с октября 1962 г. в течение трех месяцев обучались в Кир- 
гизии. 

В середине 1964 г. в Индию прибыла вторая партия'из 
шести машин. Среди них два перехватчика МиГ-21ПФ, 
Индийские пилоты по достоинству оценили новую модель, 
так как МиГ-21Ф-13 ихнеудовлетворял дальностью полета 
и упрощенным прицелом. Однако и она подверглась кри- 
тике из-за отсутствия пушечного вооружения, Этот серьез- 
ный недостаток перехватчика отмечали и советские летчи- 


Продолжение. Начало «КР» 10 — 12-92, 1-93. 


ки. В случае отказа или неудачного пуска ракет самолет 
становился безоружным. Поэтому конструкторами был 
разработан подвесной контейнер с новой спаренной пуш- 
кой ГШ-23 калибра 23 мм и скорострельностью, превы- 
шавшей 3 тыс. выстрелов в минуту. Причем вес залпа спа- 
ренной ГШ-23 был равен весу залпа трех известных на За- 
паде 30-мм пушек «Аден». Собственный же вес был равен 
весу одной пушки «Аден». 

Сам подвесной контейнер ГП-9 настолько компактен и 
«чист» с азродинамической точки зрения, что практически 
незначительно оказывал влияние на летные характеристи- 
ки. Пушки вместе с ракетами и РЛС превратили МиГ-21 в 
грозный истребитель для завоевания превосходства в воз- 
духе. Это с успехом доказали пилоты индийских ВВС в 
военных конфликтах с Пакистаном. 

Индия, закупив партию самолетов МиГ-21ФЛ (изделие 
«77») и оценив его возможности, решила приобрести ли- 
цензию на производство данной модели на авиазаводе 
фирмы ХАЛ в г. Насике, где изготавливался сам планер. 
Двигатели собирали на заводе в г. Орисса. На вспомога- 
тельном предприятии в г. Хайдарабаде производились 
ракеты и авиационные приборы, Сборка первого индийс- 
кого МиГ-21ФЛ началась в конце 1966-го. В начале следу- 
щего года лицензионные «миги» передали в ВВС. Первона- 
чально на машины ставили импортируемые из Советского 
Союза двигатели. Собственный выпуск удалось наладить с 
января 1969-го. 19 октября 1970 г. первый МиГ-21ФЛ, на 
60% собранный из индийских компонентов, был передан 
ВВС. 

В декабре 1971-го начались военные действия между 
Индией и Пакистаном. Основу истребительной авиации 
пакистанских ВВС составлял американский самолет Лок- 
хид Е-104А «Старфайтер» (западные специалисты считали 
МигГ-21 ближайшим его аналогом). В печати появлялись 
разные предположения по поводу возможных результатов 
прямого столкновения этих двух машин. В течение первых 
двух недель конфликта истребители встречались в воздухе 
только четыре раза, и во всех случаях победителем оставал- 
ся самолет советской конструкции. 

В 14 часов 12 декабря находившиеся на боевом дежур- | 
стве на авиабазе в Джамнагаре два МиГ-21ФЛ индийских 
ВВС, пилотируемые капитанами Сони и Сайгалом, были 
подняты в воздух по тревоге после сообщения наблюда- 
тельного пункта на северном побережье Индийского океа- 
на: два пакистанских истребителя Е-104 «Старфайтер» 
пересекли береговую линию на низкой высоте.МиГ-21ФЛ 
неуспехи закончить разворот на высоте 1800 м над своим 
аэродромом, когда капитан Сони доложил, что видит пер- 
вый самолет противника, атакующий на большой скорости 
«миги» в конце взлетно-посадочной полосы. Сони увели- 
чил тягу двигателя и последовал вниз заЕ-104, который на- 
ходился на расстоянии примерно 3 тыс. м на высоте 100 м. 
Одновременно капитан Сайгал подтвердил, что на хвостеу 
Сони никого нет и что второй «Старфайтер» повернул рез- 
ко на север, прекратив атаку, уходя на низкой высоте и на 
сверхзвуковой скорости. Через несколько секунд второй 
Е-104, видимо, предупрежденный о противнике на хвосте, 
развернулся резко влево и попытался уйти от преследую- 
щего его индийского истребителя. Более маневренный 
МиГ-21ФЛ преследовал свою жертву на скорости 900 км/ 
ч, но затем включил форсаж, так как пакистанский самолет 
уходил на скорости порядка 1200 км/ч на предельно малой ' 
высоте, С расстояния 900 м Сони дал длинный залп из 
спаренной пушки. *Старфайтер» загорелся и рухнул в море. 
Его пилот едва успел катапультироваться. Так МиГ-21 
одержал первую победу над своим американским против- 
ником в индо-пакистанском конфликте. 














Однако не всегда действия МиГ-21 были такими ус- 
пешными. Его дебют на Ближнем Востоке против израиль- 
ских «Миражей» (см. «КР» 12-91, 1-93) вряд ли вызвал 
восторгу создателей из ОКБА.И Микояна. Правда, резуль- 
тат боев во многом зависел от подготовки и боевого духа 
пилотов. Эти качества у израильских летчиков оказались 
значительно выше. 


Подтверждением этому может служить боевое приме- 
нение самолетов МиГ-21ПФ-В во Вьетнаме. С появлением 
данных машин американская авиация изменила тактику 


Р.ПФ-300 
3880/5740 


рость полета с ракетами 
Р.ЗС (К-13) без подессно- 
го бака, км/ч: 

ва высоте $000 м 

ва высоте 12 500 м 





ведения боевых действий. Первый бой с участием МиГ-21 
состоялся 23 апреля 1966 г., после которого американцы 
своиударные группировки, состоящие из самолетов Е-105 
+Тандерчиф», в обязательном порядке доукомплектовыва- 
ли истребителями-бомбардировщиками Е-4 «Фантом». 
Последние, благодаря сильному ракетному вооружению и 
мощной РЛС, могли с успехом вести воздушный бой с 
более маневренными «мигами». 


Первые же столкновения в воздухе этих двух самолетов 
показали, что за счет меньшей удельной нагрузки на крыло 
МигГ-21 имеет некоторое превосходство над «Фантомом», 
несмотря на более низкую тяговооруженность. Поэтому в 
ближний бой северовьетнамские летчики ввязывались 
смело. Потери жезмиги» несли в основном за счет того, что 
радары «Фантомов» их могли обнаруживать на более даль- 
нем расстоянии. При этом эффективнее использовались 
ракеты «воздух-воздух» средней дальности, 

Нередко северовьетнамские МиГ-21ПФ-В использо- 
вались совместно с устаревшими МиГ-17Ф. Дозвуковые 
*миги» вытесняли американские дировщики с ма- 
лых высот на средние, где их встречали ракетными атаками 
МигГ-21. 

Генерал-майор авиации в отставке М.И Фесенко, нахо- 
дившийся во Вьетнаме в качестве советника командующе- 
го ВВС ВНА, привелтакие цифры: за первые четыре месяца 
1966 г. в воздушных боях сбито 11 американских самоле- 
тов и девять МиГ-17.С мая по декабрь при использовании 
истребителей МиГ-21 американцы потеряли 47 машин, а 
вьетнамцы — 12. 

Перехватчики МиГ-21ПФ, МиГ-21ПФС иМиГ-211ПФМ 
были построены в большом количестве. Последняя модель 
выпускалась в Горьком с 1964 по 1965 г., ее экспортный 
вариант — в Москве на заводе «Знамя труда» в 1966-1968 
гг, Эти модификации более 10 лет стояли на вооружении 
ВВС многих стран, пока их несменили более совершенные 
изделия данного типа истребителя. 


Продолжение следует 
Чертежи Владимира КЛИМОВА 
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Не снимках 

1. Истребитель МиГ-2 1ПФС (Е-7СПС) с уско- 
ригтелямиы взлета м различным вооружением. 

2,3,4. Опытный МыГ-2 1ПФМ (изделие +77). 

5. Серийный МыГ-2 1ПФМ (изделые +77»). 

6. МыГ-2 ИПФМ (изделие +94») польских ВВС. 

7, МшГг-21ФЛ индийских ВВС. 

8. ИНидыйский МиГ -2 1ФЛ с пушечным комтей- 
мером Г1-9. 


Чертежи см. стр. 16,17. 


Иван ПСТЫГО, маршал авиации 


ИСПЫТАНИЯ 


Мы теперь имеем представленис, как 
начинал свою жизнь знаменитый МиГ- 
21. Мне же довелось стать участником 
событий весьма драматичных... 

В начале апреля 1959 года была соз- 
дана комиссия по совместным (ВВС - 
МАП) государственным испытаниям 
именно «двадцать первого». Председате- 
лем этой комисси назначили меня. В нее 
включили очень опытных специалистов 
МАП и ВВС. Нам разрешили привлекать 
к работе все научные и научно-исследо- 
вательские организации. 

Получив команду прибыть для руко- 
водства работой комиссии в Москву, я 
несколько удивился: почему меня выбра- 
ли — никогда раньше подобными делами 
не занимался? 

— Не смущайся, Иван Иванович, — 
успокоил меня мой командующий Г.Зи- 
мин. 


Приказ есть приказ, и в апреле 1959- 


об особенностях нового ‘служебного по- 
ручения и пригласил заходить при любой 
необходимости. 

На следующий демь встретился с ге- 
неральным конструктором А.И.Микоя- 
ном. Он созвал основных своих помощ- 
ников и представил им меня. Поручил 
каждому ознакомить председателя Гос- 
комиссии с собственным участком рабо- 
ты по новому самолету. Понимая мои 
затруднения, Артем Иванович постарал- 
ся ненавязчиво ввести в курс дела. В зак- 
лючение сказал: 

— Мы делаем самолет для ВВС, а вы, 
как мне известно, опытный боевой лет- 
чик. Поэтому прошу вас, требуйте все, что 
Бе окт нужным для ВВС. А яи КБ 

раемся поддерживать и выполнять 
етих нба. 
искать, что и как сделать лучше. 

Микоян был одним из наиболее дея- 
тельных и дисциплинированных членов 
Госкомиссии, выполнял все се поручения 
в срок и требовал этого от своих подчи- 
ненных. Рабочими сс органами являлись 
Государственный научно-испытатель- 
ный институт (ГНИИ) ВВС и Летно-ис- 
следовательский институт (ЛИИ) МАП. 
Программу испытательных полетов вы- 
полняли военные летчики НИИ 
М.С.Твеленев и С.В.Петров и летчики- 
испытатели ОКБ Г.К.Мосолов, К.К.Кок- 
кинаки, А.В.Федотов, П.М.Остапенко. 

Была создана испытательная бригада 
во главе со знающим, энергичным и орга- 
низованным инженером А.П.Бако, 

Мы, по сути дела, все светлое время 
дня находились на аэродроме у самоле- 
тов. Наблюдали полеты и расшифровы- 
вали и изучали их данные по средствам 
объективного контроля (СОК) или борто- 
вой контрольно-записывающей аппара- 
туры (БКЗА). 

Не давая увлечь себя «заседательско- 
совещательной сустой», всс оставшееся 
ОТ «испытательных дел» время — дневное 
на аэродроме и вечернее в КБ — я посвя- 
тил изучению конструкции МиГ-21, его 
двигателя, спецоборудования и вооружс- 


иия, особенностей его наземной и летной 
эксплуатации. В качестве постоянного 
консультанта и инструктора Микоян 
«прикрепил» ко мне замечательного лет- 
чика-испытателя и очень хорошего чело- 
вска Героя Советского Союза Г.А.Седова. 
Тот сразу поверил, что я собираюсь летать 
на этом самолете еще в ходе испытаний. 
Микоян к этому отнесся скептически. 
Однако, когда я изучил самолет, сдал 
строжайший зачет двенадцати специа- 
листам из ОКБ и в один прекрасный день 
взлетел, Артем Иванович оставил все 
свои дела в КБ и присхал на аэродром 
посмотреть на «летающего председате- 
ЛЯ». 

Разумеется, я не дал никаких заклю- 
чений и оценок, Ведь этот полет был пер- 
вым, значит, само собой, не простым, и к 
тому же усложнился. Взлетал я с длинной 
полосы с небольшим боковым ветром. Во 
время полста встер строго под 90 граду- 
сов усилился, и мне, по договоренности 
по радио с Седовым, пришлось садиться 
на короткую полосу, зато опять-таки со 
строго встречным ветром. Удалось по- 
добрать скорость, создать большой поса- 
дочный угол, приземлиться и закончить 
пробег со значительным запасом корот- 
кой полосы. 

Испытания шли медленно, шаг за 
шагом... В очередном полете испытателя 
НИИ ВВС Героя Советского Союза пол- 
ковника Твеленева затрясло самолет. Да 
так, что пришлось прекратить выполне- 
ние задания и немедленно садиться. С 
достоинством и выдержкой Твеленев 
докладывал комиссии: 

— Я думал, еще немного, и самолет 
начнет разрушаться. 

Мы всс были огорчены: случилось 
ЧП. Но генеральный конструктор Мико- 
ян вроде бы даже и доволен, и заявляет: 

—.Товарищи, ведь это хорошо, что 
самолет затрясло в начале испытаний. У 
опытного испытателя самолст цел, и мы 
дефект непременно найдем и устраним. 
Найденный дефект — это уже не страшно. 
Было бы гораздо хуже, если бы пропусти- 
ли его в серийное производство. Моло- 
дой, малоопытный летчик не смог бы так 
хорошю закончить полет, как полковник 
Твеленев. 

Испытания приостановили. Опреде- 
лили: допущена не та степень трения су- 
хого подшипника стабилизатора. Сдела- 
ли пересчет. Конструкторы ввели поправ- 
ку. Испытания продолжались уже без 
таких крупных дефектов. Однако недос- 
татков, неисправностей встречалось 
много. Специалисты ОКБ не просто уст- 
раняли неисправность, дефект, а делали 
по существу новые детали, узлы, агрегаты 
и целые системы. 

Замечательный конструктор А.В.Ми- 
наев изобрел АРУ (автоматическое регу- 
лирование управления). Новшество 
очень понравилось летчикам. Оно полу- 
чило дальнейшее развитие на всех маши- 
нах. 

Пришлось значительно увеличить 
запас топлива за счет накладного гаргрот- 
ного бака. Была увеличенаэнергоемкость 
колес — они являлись «узким местом». 





Еще шли испытания обычного фрон- 
тового истребителя, а для него делали 


бортовой радиолокационный прицел. 
Пришлось нос самолета делать толще и 
внутрь воздухозаборника, в конус, его 
вмонтировать. 

Самолет стал совершенно новым: 
МиГ-211. На нем увеличили тягу двига- 
теля, особенно на форсажном режиме — 
Миг-21ПФ, 

Наэтом МиГ-21 был совершен небы- 
валый скачок в средствах аварийного 
покидания самолета (САПС). При ско- 
рости неменес 130 км/ч катапультирова- 
ние обеспечивалось. 

МиГ-21, пожалуй, самый известный 
уникальный самолет по модернизации. 
Вот только его наименования: МиГ-21Ф, 
Миг-21Ф-13, МиГ-211Ф, МигГ-21С, 
Миг-21СМ, МиГ-21СМТ и наконец 
МиГ-21 бис. Даже внешне последние 
модификации мало похожи на своего 
родоначальника, не говоря о летно-бос- 
вых качествах, которые шагнули на целую 
эпоху вперед. 

В очерках «Рождение долгожителя» 
мы читаем: «установили, изобрели, сдела- 
ЛИ». А кто? Хочу обязательно назвать этих 
людей: аэродинамик А.А.Чумаченко, 
прочнист В.Н.Кургузов, агрегатчик 
Р.А.Беляков, конструктор систем А.А.Ан- 
дреев, главный конструктор Н,З.Матюк. 
А какую новую огромную работу по газо- 
воздушному тракту проделал тогда на 
МигГ-21 нынешний генеральный конст- 
руктор системы «Энергия»-«Буран» Г. Е. 
Лозино-Лозинский! 

Время прошло. Многое, к сожалению, 
забыто. Однако летчиков, которые учили 
летать этот самолет, должны знать все: 
ВА Нефедов, Г.А.Седов, Г.К.Мосолов, 
К.К Коккинаки, А.В.Федотов, П.М.Оста- 
пенко, СВ.Пстров, М.С.Твеленев. 

Что касается статьи «Рождение дол- 
гожителя», то у меня замечаний нет. Но 
прошу уточнить: мне кажется (по. памя- 
ти), что на МиГ-21Ф-13 небыло ниодной 
пушки. За что меня крепко критиковали 
строевые командиры. 

Чуть позже пошел МиГ-21ПФ (а 
может быть, на другом), поставили пушку. 
Сначала подвешенную вгондоле, затем во 
встроенном в конструкцию виде. 
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Владимир ИЛЬИН 
СЕМЬ РАВНО ВОСЬМИ оао рр 
они ПЕНИ бы ВБ ИЕ 


ными авиации Израиля. 
Напомню, что заголовок статьи («КР» 12-92, 1-93) как бы 7830 8200 










Сравнительные характеристикн израильских и 





* - перегоночная дальность | 
* - шестиствольная пушка М $1А1 "Вулкан" (6000 выср. /мин.) 
*** - двуствольная пушка ГШ *23Л (3200 выстр./мин.) 


Сравнительные характеристики изранльских н арабских 
истребителей, принимавших участие в боевых действиях в 1967 г. 





ОТВЕТ НА 346 ГНЕВНЫХ ПИСЕМ 


Каждое из них начинается (или заканчивается) примерно так: вы что там в 
редакции! м т. д», ® меру воститанности. Отвечаем. Мы в редакции старательно 
изучаем выши предложения, заказы м в срок готовым очередные номера. Их 
получает Центральное розммчию-подимсное агситство (все до единого) и отираз- 
лжет по своим каналам подимсчикам. Потому жалобы на исполучение номеров 
журмала адресуйте на свою родную почту. 

Далее. Для тех, кто получил » проилюм году только 4 номера: вы, дорогие 
друзья, проспалм переподимску (она шла почти на все издамия). 

Разъьясияем: в розничную продажу «КР» ие поступает, так как это разормло 
бы м без того хрупкую 

Инфорымруем: средм номеров, которые призезлы из типографии в редак- 
цию, остались еще №1, №2—3, №4, №5, №6, пебальшое количество №12. Зак»- 
зали побольше №1, №2 — 1993 г. 

Еще ответ на ваш вопрос: каким образом «КР» попадает э коммерческие 
структуры и те его распространяют втридорога? Очевидно, данные «структуры» ие 

своевременно выписывают журнал во множестве экземиляров. 

И, наконец, поздравляем: число наших читателей в 1993 году утромлось. Ну 
2 вазы жалобы на типографию мы удовлетворыли тем, что с огромным трудом 
перешли в другую. 

Рукописм редакция пе рецеизмрует. Для вступления в переписку высылайте 
свой кошьерт с обратным адресом (стоимость необходимых марок узнайте из той 
же родимой почте). 

Все справки по телефону: 261-68-90. 





Продолжение, Начало «КР» 12-92, 1-93. 
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Сравнительные характеристики израильских и арабских истребителей, 
принимавигих участие в боевых действиях в 1982-1983 т. 





* — —_ оерсговочная даЛЬНОСТЬ ‘ 


**  — икстиствольная пупжа МАб1 «Вулкан» (скорострельность — 6000 выстр.Лмин) 
*** — двуствольная пушка ГПШ-2ЗЛ (скорострельность 3200 выстр./мин) 
**** — РЛС способна сопровождать на проходе до 4 целей 


1х23ым*** 
2хР.23Р 
25 


2хК-13Р 
2жК-13Т 
«Савфир»-21 
30/15 


4хР.60 
Сс2змл 
70/55...» 





Олег НАРОШИН 


ПОСЛЕДНИЙ 
ШТРИХ 


Эффектно выделить выступающие 
и сложной формы детали модели поз- 
воляет метод «сухой кисти». Заключа- 
ется он вследующем. Круглую кисточ- 
ку обрезаете под прямым углом, до 
длины ворса около 5 мм. Отливаете в 
мелкую посуду несколько капель ма- 
товой краски (лучше взять со дна ба- 
ночки побольше отстоя) основного 
для отделываемой детали цвета и до- 
бавляете каплю белой краски. Обмак- 
нув торец кисточки в эту смесь, очень 
легкими мазками проходите по высту- 
пающим кромкам и торцам детали. 
При необходимости снова добавляете 
белой краски и повторяете операцию, 
выделяя лишь наиболее выступающие 
кромки. Торцом этой же кисточки 
удобно имитировать лущение покры- 
тия. 

Перкаль и авиационная фанера 
лущились редко, и то до слоя грунтов- 
ки. Хорошо держалась краска на не- 
мецких самолетах. Некоторые из них, 
пролежав полвека на открытом возду- 
хе, сохранили большую часть своего 
покрытия! 

На снимках советских, английс- 
ких, американских и, в особенности, 
японских самолетов хорошю видно 


Продолжение. Начало «КР» 1-93. 


МАСТЕРСКАЯ СТЕНДОВОЙ МОДЕЛИ 


лущение краски +до металла». В пер- 
вую очередь разрушалось покрытие 
передних кромок воздушных винтов, 
воздухозаборников, крыла, оперения 
самолета, а также верхней обшивки 
центроплана в районе кабины пилота. 
Затем краска слезала на выступающих 
частях планера, кромках каркаса фо- 
наря кабины, замках и кромках люч- 
ков, капотов. 

Стволы пушеки пулеметов обычно 
были вороненого черного цвета. На 
кромках воронение истиралось, и 
проступал стальной цвет. Получить 
его можно, добавляя в серебрянку 
черную краску. Следует помнить, что 
за контуры крыла и фюзеляжа на мно- 
гих самолетах выступали не стволы, а 
удлинительные кожухи короткост- 
вольных авиапушек и пулеметов, 
имевшие заметно больший диаметр. 

‚ Кожухи не воронились, а красились. 

Выхлопные патрубки поршневых 
двигателей были черными, иногда 
коррозированными. Имитируется 
коррозия матовой бледной краснова- 
то-коричневой краской с пятнами 
более темного тона. На многих анг- 
лийских самолетах патрубки имели 
цвет бронзы. Получить его можно, 


‚ добавив в полуглянцевую коричневую 


краску бронзовую пудру. 

Узкие стяжные ленты капотов на 
советских истребителях были из нер- 
жавеющей стали. Имитируются они 
фольгой или серебрянкой. «Жаровые» 


защитные листы за выхлопами на 
бортах самолетов Ла-5 и Ла-7 выпол- 
нялись из оцинкованного железа, тус- 
клого серебристо-серого. 

Подкраска и перекраска самоле- 
тов в полевых условиях выполнялись 
более небрежно по сравнению с за- 
водской. Цвета подбирались «на гла- 
зок». Ниши, амортизационные стойки 
и створки шасси с внутренней сторо- 
ны закрашивались нередко под цвет 
крыла снизу. 

Потеки масла из-под капотов и 
лючков из-за налипания пыли выгля- 
дят грязно-бурыми или коричнево- 
черными. Увлекаться их имитацией не 
стоит.Течи из-под фланцев идюритов 
досаждали больше всего механикам 
наших самолетов. Если двигательбыл 
не отрегулирован как следует, или 
бензин низкосортным, за выхлопами 
на обшивке фюзеляжа или мотогон- 
дол появлялись закопченные «усы». 
Имитируются они аэрографом «по 
касательной». Наличие излюбленной 
моделистами копоти возле пушек и 
пулеметов подтверждается фотогра- 
фиями не всегда. На английских ист- 
ребителях отверстия крыльевых пуле- 
метов перед вылетом обычно заклеи- 
вались красными перкалевыми квад- 
ратами, которые при первом выстреле 
обрывались. 

Бомбы часто хранились подоткры- 
тым небом, и пятна коррозии на них 
замазывали любой имевшейся под 
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рукой краской. Упоминающаяся в 
зарубежных изданиях советская 
«смывающаяся зимняя краска» была 
(по крайней мере в 1941-1942 гг.) 
обычной известью. Механик брал 
кисть, ведро и через пару часов ка- 
муфляж готов. Через несколько поле- 
тов из-под белой проступала летняя 
окраска — самолет становился «рябо- 
ватым». На моделидля этого по летне- 
му камуфляжу тонким неравномер- 
ным слоем наносится матовая серова- 
то-белая краска. 

Остекление самолета блестело, ив 
частях за этим следили. Исключение 
составлял целлулоид, применявший- 
ся в первое время войны для гнутых 
частей фонаря кабины наших самоле- 
тов.Насолнцеон желтел итерял проз- 
рачность. Хромированные штоки 
цилиндров стоек шасси всегда были 
чистыми, У «немцев» и англичан» они 
часто закрывались гофрированными 
резиновыми чехлами. 

После покраски и высыхания мож- 
НО «натереть» матовое покрытие ку- 
сочком ткани, выделяя выступающие 
части, до появления легкого глянца. 
Такой выглядит гораздо эффектнее, 
чем полученный при покраске. «Фир- 


менные» глянцевые эмали для моде- \ 


лей имеют обычно полиуретановую } 
основу. К сожалению, они у нас ред- 
кость. 

Чтобы окрашенная «под глянец» 
модель не выглядела блестящей иг- 
рушкой, на ней очень осторожно по- 
казывают лущение краски по кромкам 
воздушных винтов, пыль на колесах 
шасси. На некрашеных самолетах 
серебристые листы дюраля обычно 
несколько отличаются потону один от 
другого, и на модели, чтобы показать 
это, приходится закрашивать каждый 
лист обшивки в отдельности, добав- 
ляя в серебрянку капли краски различ- 
ных оттенков серого цвета и повора- 
чивая аэрограф под другим углом. 
Закрашенный лист обшивки заклеи- 
вается липкой лентой. 

«Цвета побежалости» сопел реак- 
тивных самолетов имитируются до- 
бавлением в серебрянку черной, си- 
ней, красной или желтой краски. В 
послевоенное время авиационные 
лакокрасочные материалы (вначале 
на перхлорвиниловой основе, затем 
на полиакриле, а в последнее десяти- 
летие на Западе — на полиуретане) 
становились все более долговеч- 
ными, и покрытие, при некотором вы- 
горании ярких тонов, становилось все 
менее подверженным старению. В 
наши дни на военных самолетах при- 
меняется как глянцевая, так и матовая 
окраска. 

Декали, если вы не уверены, что 
они новые и сохранили ' прочность, 
предварительно покройте лаком. За- 
тем каждый знак вырезается по воз- 
можности ближе к контуру рисунка и, 
после намачивания, ‘наносится на 
модель. Сутки спустя можно зафикси- 
ровать декали, задув их тонким слоем 
лака. Глянцевые декали фиксируются 
лаком с добавкой талька, 
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«МОСАЭРОШОУ-92» 
Михаил ЛЕВИН 


«ПУСТИЛ И ЗАБЫЛ» 


В этом номере публикуем сводные таблицы данных авнаракет, 
На снимках (фото Ефима ГОРДОНА) ракеты: 
Р-60, Х-31, Р-73, Р-33, Р-27, Х-35, Р-40. 

Продолжение. Начало «КР» 1-93. 


ХАРАКТЕРИСТИКИ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ И ЗАРУБЕЖНЫХ пассивный, ша — полужктыюный, р/к — радиокоррскция, фуг — 
РАКЕТ КЛАССА «ВОЗДУХ-ВОЗДУХ» футьсиля, фуг-пром — фугьсво-проникакиция 


св Е 


® 
г 


260 
230 
260 
260 
300 
200 
203 


ВЕБ Е 3 





СТЕНД-БЮЛЛЕТЕНЬ 


Дорогие читатели! Чтобы поместить объявление в нашем журнале, следует следует выслать в адрес редакции 300 рублей на имя 
помощников главного редактора Ворониной Татьяны Александровны или Беловой Ольги Александровны вместе с текстом. 


Предлагаю Требуется 
452110, Башкирия, Альшесвский район, п. Раевс- 
Пластиковые м картонные моделм, литератуРУ №® — къртонные модели, литература по авмации ем темени) 
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1и 2. Рекордный гидросамолет Макки М.7?2. 





Виктор БАКУРСКИЙ 


ГОНКА ЗА ПРИЗРАКОМ СКОРОСТИ 


К предстоящим гонкам 1931 года 
очень серьезно готовились и итальянцы, 
которых совершенно не радовала перс- 
пектива того, что кубок Шнейдера может 
навечно остаться в Великобритании. 
Инженеры фирмы Савойя Маркетти 
продолжали доводить свой «тяни-тол- 
кай» $.65 и возлагали на него большие 
надежды. Но судьба нанесла им тяжелый 
удар. В 1930-м во врмя попытки побития 
мирового рекорда скорости самолет по- 
терпел катастрофу, приэтом погиблетчик 
Даль Молин. Большие скорости полета и 
связанные с ними повышенные перс- 
грузки, необычно высокие посадочные 
скорости и трудный взлет с воды, ослож- 
ненные ограниченными возможностями 
в тренировке, продолжали оставаться 
главной проблемой для пилотов как анг- 
лийских, так и итальянских. И если во 
время Шнейдеровских состязаний не 
было ни одной катастрофы (аварий, ко- 
нечно, не избежали), то подготовка к сос- 
тязаниям, наоборот, стоила многочис- 
ленных человеческих жизней. Особенно 
часто аварии происходили при испыта- 
ниях новых гоночных самолетов. 

Несмотря на столь ощутимую поте- 
рю, итальянцы не прекращали подготов- 
ку к розыгрышу кубка 1931 года. Основ- 
ную ставку сделали на перспективный 
самолет Макки М.72, в который Марио 
Кастольди вложил последние достижения 
авиационной науки и техники. Внима- 
тельно отслеживая работы английских 
авиа- и моторостроителей, он прекрасно 
понимал, что для победы над$.6В (см.К.Р. 
1/93) его новый самолет должен обла- 
дать лучшей аэродинамикой, нагрузкой 
на крыло никак не меньше 200 кг/м? и 
двигателем мощностью не менее 2500 л, 
с. И если для создания великолепного 
планера схорошей аэродинамикойу Кас- 
тольди были все возможности, то столь 
мощного двигателя, как Роллс-Ройс «К», 
емуне хватало. В это время лучшие италь- 
янские авнамоторы едва достигли мощ- 
ности 1500 л.с. 

Но выход из положения был найден. 
Инженеры-моторостроители фирмы 

Продолжение. Начало см. «КР» № № 10-91, 3— 
5,8—12-92, 1-93. 
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БЕЗ СОПЕРБИКОВ 


Фиатспроектировали и довели до рабо- 
тоспособного состояния уникальный для 
своего времени двигатель А5-У1 мощ- 
ностью 2650 л.с., способный кратковре- 
менно развивать и 2800 л.с. В отличие от 
английского Роллс-Ройса «К» Фиат А$- 
УТ оказался в сущности спаркой двух дви- 
гателей, расположенных в ряд, один за 
другим, каждый из которых был незави- 
сим от другого и имел собственную систе- 
му зажигания, Однако оба связывались 
общим редуктором, причем вал от одного 
проходил через полый вал другого. На эти 
валы насадили два отдельных металли- 
ческих винта, вращающихся в противо- 
положные стороны Это гасило реактив- 
ные моменты от винтов и избавляло Кас- 
тольди от необходимости делать, как на 
$.6В, один поплавок больше и тяжелес 
другого. 

Все это несколько упростило и пило- 
тированиево время взлета. Правда, тем- 
пературный режим двигателя оказался 
очень напряженным. Для его охлаждения 
наспроектированном под него самолете 
М.72 вся свободная поверхность исполь- 
зовалась под радиаторы, Крылья, верхняя 
поверхность поплавков, хвостовая часть 
фюзеляжа и даже стойки поплавков пок- 
рыли водяными и масляными радиатора- 
ми. К тому же носовая часть фюзеляжа 
была как бы образована масляным баком. 
Его наружная поверхность выходила в 
поток и являлась в тоже время обтекате- 
лем двигателя. 

Установка на самолете 24-цилиндро- 
вого двигателя большой длины привела к 
созданию тонкого вытянутого фюзеляжа, 
отличающегося от фюзеляжей других 
гоночных самолетов фирмы Макки. 
Единственной характерной чертой, свой- 
ственной всем гидросамолетам этой фир- 
мы, был большой подфюзеляжный киль. 

Мощный двигатель в сочетании с 
хорошей аэродинамикой обеспечил М.72 
высокую скорость. Ряд предварительных 
полетов выявил, что он легко преодолева- 
ет 600 км/ч. Словом, итальянцы имели 
все шансы на победу. Но перед началом 
соревнований поломался двигатель. 
Франция и Италия за 10 дней до гонок 
обратились с просьбой отложить их до 


следующего года. Однако англичане не 
соглаёились: ведь перенос для них был 
крайне невыгоден — серьезных конку- 
рентов не предвиделось. В это время в. 
английских ВМС зрело недовольство | 
командованием и правительством, и за- | 
воевание кубка Шнейдера стало расце- | 
ниваться как фактор, способствующий | 
поднятию воинского духа. Сам премьер-_ 
министр Великобритании Макдональд, 
прибывший в Портсмут якобы для при- 
сутствия на гонках, главным образом за- 
нимался митингованием на военных ко- 
раблях, базирующихся на Спитхэдском 
рейде. Потому 13 сентября 1931-го в Ли- 
Оксленте состоялись последние и самые 
неинтересные гонки на приз Шнейдера. 
Английским летчикам уже незачем было 
рисковать. Все равно кубок достался бы 
только им. Бутмэн — пилот Супермарина 
$.6В спокойно прошел всю дистанцию в 
350 км со средней скоростью 547,32 км/ 
чи принес победу Великобритании. 

В это время старые «асы» — Орлебар, 
Стэйнфорт и другие, которые, вероятно, 
могли бы показать лучшие результаты,— 
остались в резерве и были простыми зри- 
телями. 

После пролета Бутмэна в течение 
определенного времени формально ожи- 
далось выступление несуществующих 
конкурентов, после чего был дан сигнал 
окончания состязаний. Но, увы, скорость 
547 км/ч была слишком мала, чтобы ею 
гордиться. И тогда на $.6В летчик Стэйн- 
форт в тот же день установил новый ми- 
ровой рекорд на базе 3 км — 610,01 км/ч. 
Нои это был не предел. Буквально за две 
недели на $.6В установили форсирован- 
ный двигатель повышенной мощности с 
новым винтом, и 29 сентября на базе 3 км 
Стэйнфорт же достиг скорости 657,76 
км/ч. Вот это уже стало важнейшим дос- 
тижением английских конструкторов, тем 
более, что абсолютный рекорд скорости, 
установленный Орлебаром на $.6 в 1929- 
м, перекрыт сразу на 80 км/ч! 

Этот же день 29 сентября стал «чер- 
ным» для итальянцев. На Гардском озере 
разбился М.72, пилотируемый Беллини. 
В попытке установить новый мировой 
рекорд он сделал несколько пролетов 


мерной базы с максимальной скоростью 
около 700 км/ч, но его самолет неожи- 
данно загорелся и рухиул в воду. 

В ходе подготовки к Шнейдеровским 
гонкам и при попытке установить новые 
рекорды погибли и многие другие летчи- 
ки: англичане Уорсли, Кинкэд, Брайтон, 
итальянцы Даль-Молин, Мотта, Монти, 
Беллини, французы Буго и Боинэ. Чуть не 
утонул в результате аварийной посадки 
$.4 на воду Биард (на его счастье в воздухе 
находился другой английский летчик 
Брод, который приводнил машииу рядом 
и успел затащить Биарда на борт). О мно- 
гочисленных травмах, ожогах и отравле- 
ниях говорить не приходится. 

Казалось бы, на этом можно было 
поставить точку. Кубок Шнейдера навеч- 
но остался у Англии. Она расформирова- 
ла эскадрилью болыших скоростей и 
свернула все работы над гоночными гид- 
росамолетами. Но Италия продолжала 
тренировку своих пилотов, афирма Мах- 
ки упорно работала над доводкой М.72. 
Правда, теперь уже перед летчиками и 
инженерами не стояла задача — вернуть 
приз Шнейдера, все усилия были направ- 
лены на побитие мирового рекорда ско- 
рости. 

Через полтора года итальянцы доби- 
лись успеха. 10 апреля 1933 г. на озере 
Гарди Франческо Аджелло пять раз про- 
летел трехкилометровую дистаицию, и 
средняя скорость этих пяти заходов — 
682,402 км/ч была зарегистрирована как 
новый мировой рекорд. Интересно отме- 
тить, что в одном из пролетов Аджелло 
прошел мерную базу со скоростью 
692,529 км/ч. Итальянцы могли торжес- 
твовать. Ни в одной стране мира в это 
время нс было самолета, который мог бы 
оспорить этот результат. 

Однако Марио Кастольди поставил 
перед собой новую задачу — превзойти 
700-километровый рубеж. Для этого на 
самолет поставили форсированный дви- 
гатель, мощность которого повысили до 
3100 л.с. До предела уменьшили объем 
топливных баков, а вместо металличес- 
ких установили облегченные деревянные 
поплавки меньшего размера. 


8 октября 1934 г. на этой машине 
летчик Касинелли сначала установил 
мировой рекорд скорости по замкнутому 
100-километровому маршруту (629,37 
км/ч), а спустя две недели, 23 октября, 
Аджелло в рекордном полете на дистан- 
ции 3 км впервые в истории человечества 
превысил скорость 700 км/ч. Его резуль- 
тат — 709,209 км/ч — действительно 
уникален. Ведь даже сейчас, спустя почти 
60 лет, этот рекорд остается нспобитым и 
значится как абсолютный мировой ре- 
корд скорости для гидросамолетов с пор- 
шиевыми двигателями. И нам, привык- 
шим к гораздо большим скоростям поле- 
та, кажется невероятным, как это расча- 
лочный моноплан с большими поплавка- 
ми развил на уровие моря столь высокую 
скорость. И этов 1934 году, когдаавиация 
только-только вышла из свосй колыбели 
и когда сухопутный самолет едва превзо- 
шел рубеж в 500 км/ч. Тогда результат 
Аджелло казался пределом возможного. 





3. Английская эскадрилья «Высоких скоростей». Слева направо: Хоп, Бринтом, Лонг, Стэйнфорт, Орле- 
бар, Бутмэн, Шэйт, Драй. Снимок 1931 года. 


4. Нтальянские гонщики Камаверы, Бернаском, Кардимгер, Монти, Аджелло. Снимок 1929 года. 
Цветной рисунок самолета М.72 см. «КР» 10-91. 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 





ВОЗДУШНЫЕ АСЫ — КТО ОНИ? 


УИЛЬЯМ ЭВЕРИ БИШОП 


Уильям Бишоп родился 8 я 1894 года в городке Оуэн 
Саунд канадской провинции Онтарио. По окончании военного 
колледжа служил в баталъоне королевских конных стрелков в 
Торонто. В начале первой мировой войны батальон был перс- 
брошен в Англию, где Уильям впервые вблизи увидел аэроплан. 
В июле 1915-го подал рапорт о переводе в авиацию. Через нес- 
колько месяцев учебы он занял место воздушного стрелка в 
кабине разведчика РАР КЕ-8, 

Водном избоевых вылетов самолетбыл поврежден и разбил- 
ся при посадке. Бишоп с тяжелыми травмами на несколько 
месяцев попал в госпиталь. Однако это не отпугнуло его от лет- 
ной службы. Напротив, по выздоровлении Уильям поступил в 
школу летчиков-истребителей. В марте 1917-го прибыл в 60-Й 
истребительный дивизион, восвавший во Фландрии. 25 марта 
одержал свою первую победу, 31-го — вторую; а уже 7 ап на 
его счету — 4 сбитых самолета и аэростат. С этого дня Бишоп 
вошел в список английских асов. 

Уильям был одержим полетами. Если позволяла погода, 
совершал по 5-6 вылетов в день, не замечая усталости. К концу 
апреля записал на свой счет 20 побед и получил досрочно звание 
капитана. 2 июня при атаке германского аэродрома Уильям в 
одиночку сбил три «фоккера», успевших подняться в воздух. За 
этот бой его наградили орденом «Виктори Кросс», который 
Бишоп получил 1 1 августа ужсв звании майора. В сентябре пилот 
отбыл в отпуск на родину, где его встретили с триумфом как 
национального героя. В начале 1918-го Бишоп вернулся в Анг- 
лию на должость главного инструктора школы воздушной 
стрельбы. Но спокойная преподавательская была нс для 
него. Принял командование и ьным дивизионом и 22 
мая вылетел на фронт, За 20 дней боев сбил 25 самолетов про- 
тивника.Такое нс удавалось даже Рихтхофену! 

В условиях приближающегося конца войны командование 
английских ВВС решило более не рисковать жизнью выдающе- 
гося летчика. В конце июня Бишоп, одержавший уже 72 победы, 
был отозванв Лондон наштабную работу. 5 августа ему поручили 
возглавить формируемые канадские военно- ные силы, 

Во вторую мировую войну генерал Уильям Эвери Бишоп 
командовал канадской и ительной дивизией, базировав- 
шейся в Великобритании. Умер накурорте Палм Бичво Флориде 
(США) в 1956 году. 


ГОДВИН БРУМОВСКИЙ 


Годвин Брумовский родился 26 июля 1889 года в польском 
местечке Вадовицы. С конца ХУШ века эти земли принадлежали 
Австрийской короне. Поэтому, когда Годвину пришла пора идти 
в армию, его призвали под черно-желтые знамена императора 


Франца-Иосифа. В 1910 годуартиллеристБрумовский поступил 
в офицерское училище. По его окончании прибыл на службу в 





Продолжение. Ночало «КР» 11, 12-92; 1-93. 


6-й полк легкой полевой артиллерии. 

Первый год войны провел в окопах на Восточном фронте. В 
1915-м добился перевода в авиацию. Пройдя с отличием курс 
летной подготовки, был откомандирован для боевой стажировки 
в германскую истребительную эскадру, сражавшуюся во Фран- 
ции. Там одержал свои первые победы. В 1916-м ему доверили 
сформировать и возглавить истребительный дивизион, самому 
подбирая летные кадры. 

На стойку крыла своего красного «Альбатроса» Годвин при- 
бил подковку, приносящую счастье. И этот талисман не подвел. 
41-й дивизион Брумовскоговскоре сталлучшим на итальянском 
фронте. Сам Годвин, сбивший за два года боев 40 вражеских 
самолетов, получил много наград и титул первого аса Австро- 
Венгерской империи. 

По окончании войны летчик не захотел возвращаться на 
родинуи продолжил службу в австрийских, теперь уже республи- 
канских ВВС. Погиб в авиакатастрофе 3 июня 1936 года. 


На рисунке: 

1. «Ньютор»-ХУП Уильяма Бишота. Апрель 1917 г. 

2. «Альбатрос» 2-Ш австрийского производства (*Оэффагь) Годеина 
Брумовского, Осень 1917 г. 


Обозначение цветов: 


1 — белый, 2 — черный, 3 — синий, 4 — красный, $ — серебристый 
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Сергей ЦВЕТКОВ 





НЕОЖИДАННЫЙ ГОСТЬ 


Однажды я шел по летному полю 
аэродрома Шереметьево... и остано- 
вился, как вкопанный. Передо мной — 
«Инвэйдэр»! Подхожу ближе, вспоми- 
ная основное, что знаю об этой маши- 
не. 

Самолет создан фирмой Дуглас в 
качестве скоростного бомбардиров- 
щика или штурмовика для замены в 
этой роли известного «Бостона». По- 
лучив обозначение А-26 (смененное 
после войны на В-26), успел принять 


участие во второй мировой войне, 
Позже применялся в Корее, на Плайз- 
Хирон и во Вьетнаме, 

Обхожу вокруг. Великолепное ка- 
чество покраски — черное зеркало, в 
котором отражаются «тушки» аэро- 
порта и я сам. Возле самолета трое 
мужчин и женщина. Наверное, пасса- 
жирка, думаю я о леди, и ошибаюсь, 
Она оказывается владелицей маши- 
ны, американкой, нанявшей троих 
англичан-пилотов. Кроме «Инвэйдэ- 


ра» в ее коллекции ВессН С-45 Ехред!- 
1юг и тренировочный Мойн Атейсап 
«Техап». 

Перелет из США проходил через 
Канаду, Ньюфаундленд, Исландию, 
Ирландию. 

Машина персоборудована — от 
вооружения, естественно, не осталось 
и следов — снята пулеметная башня, 
на месте бомбоотсека салон (не особо 
комфортабельный) на двух человек. 
Самолет оснащен спутниковой систе- 
мой связи и навигации. 

Объяснил англичанам, как до- 
браться до Жуковского (в Шереметь- 
еве бензином не заправляют), и мы 
расстались. 


Фото автора 








ДВУХМЕСТНЫЙ САМОЛЕТ 
«АЭРОПРАКТ-20» 


Ультралегкий двухместный самолет «Аэропракт-20» предлагает вам тьор- 
ческий келлекти» филиала «ЛМ-Аэропракт-Кюсв» АПКФ «ЛМ-Аэро». При разра- 
ботке самелетв был юсшоль зовам опыт известного ламапнонно-техимческого клу- 
ба «Аэропракть, специалыстамиы которого, начиная с 1974 года, были реализова- 
вы 16 проектое легких летательных випарятов, занымавмиих призовые меств на 
всех без исключения всесоюзных слетах СЛА. Прекрасные летные характермсти- 
км ‹А-20» при минимальной потребной молциости удалось достмчь за счет легкой, 
продуманной конструкции и порошнс@ аэролинамиче‹ кой схемы. Копструкция са- 
молета смешанная: крыло, оферение и хростовая балкв выполиены мз алюмини- 
евых силафов, гокдола фюзеляжа и основная рессора шасси из стеклопластика. 


спасательная сюстема ССД-2, обес оечивающая спьсение экипажа вместе с само 
летом с высоты 100 м. Большая плосцадь остекления, крыло, рак положенное за 
кобаной, обес печавают прекрасный обзор на всех режимах полетв. Самолет сиро- 
ектироваи в соответствым ‹ британскммиы нормами летной годности ВСАР. Дость- 
точная энергозооруженность, малые скорости валет и посадки, увеличенный 
размер келес позволяют эксплузтировать самолет с иеподготовленных пловца- 
ож. 

Нам: адрес: 252148, Кмев, проси. $0 лет Октября, д. 4, кв. 200. Литозченко О. 
В. Тел. (044) 477-78-35. Тел. в г. Тольятти 37-69-77. 


ЛЕТНЫЕ ДАННЫЕ 
Двигатель РМЗ-640 Кощх-503 
Мокииюсть, вс 35 50 
Скорость максимальная, км/ч 140 160 
крейсерскля, кы/ч 105 125 
сваливаиия (закрылки 55 55 
выатуищены); км/ч 
пюсадючная, км/ч 60 60 
Скоропольемность, мс . 20 40 
Потолок, м 2500 3500 
Дальность, кы 500 $50 
Пролояжительность полета, ч 5 45 
Взастная дистанция (высоть 15 м), м 160 120 
Разбег, м 80 60 
Посадочная листания (высота о 110 
15 м), м 
Пробег, м 40 40 


Расход топлива крейсер. л/ч в 9 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
Размах, м 


из 
Длина, м 5.64 
Высота, м 17 
Пловцадь крыла, м* 15 А 
Масса пустого, кг 190 
Масса вллетная, кт 390 
Эксплуатьцномные псрегрузки +412 
Топливо: 
73-640 А-76 
Коах-503 ^И.92 
Запас топлива, я 42 





Ми-24 ВП эскадрильи "Беркуты". 


Ми-24Т коммерческой фирмы "Вертикаль". 
Спаренная пушка ГШИ-23 вертолета Мн-248ВП, 


Эмблема центра боевой подготовки в Торжке. Четырехствольный 7,62-мм пулемет вертолета 
Ми-24Е, 











УЕЕКМА 60А «Маркиз». 








Арон ШЕПС 


ДЛЯ ДЕЛА, 


ДЛЯ СЕМЬИ 
БИЧКРАФТ 95 «БЭРОН» 


Рынок легкомоторной авиации, кроме 6-8-местных машин, 
требовал самолеты меньшего класса — 3-5-местные, Одномо- 
торные нс полностью отвечали требованиям 
Поэтому наряду с одномоторными типа «Бонанза» Бичк- 
рафтвы пустила 1956г. еек самолет«Трэвэл — 4- 
местный свободно-несущий низкоплан, цельнометаллической 
ко 

В целях ускорения проектирования и строительства новой 
машины фирмы максимально использовали конст- 


ны выпускасмых фирмой кроме 


лись эл е триммеры. 
В 1957 г. началось серийное производство машин 
95А «Трэвэл Эйр» с двумя двигателями Лайкоминг А, 


РУ ЗЕ следующая версия — ри 
В95А «Трэвэл Эйр» стеми же двигателями. Пассажирская каби 
рые 


=. понно-пилотажным оборудованием. До 1965 г. Вовтро- 
сено 

Учитывая требования потребителей, фирмав 1959 г. начала 

ем ое выпустила новую серию машин 

Икра 95.55. «Ворон» сб-пилиидровыми ного охлаж- 

лова серийное вто О 

г. началось производство - н». 

Машина стала 6-местной, капоты двигателей обжатыми 

(подобные стояли на двигателях самолета «Цессна-310»). На 

опен 78 

дети Дыпустия 300 маши т 500 =: и ме 

В55 «Борони с с более 


машин сер 
о двигателями ин 10-520. по 284 л. с. Емкость 
еси до 515 л. Через год вышла машина серии Бичкрафт 

5-С55 «Бэрон» с новыми пневмосистемами выпуска шасси и 
закрылков и гирокомпасом, 

В 1967-м начался выпуск самолетов серии 055 с новым 
навигационно-пилотажным оборудованием. Последним из этой 
серии стал Бичкрафт Е-55 «Бэрон», взлетевший в 1969-м. На 
машинах устанавливались двигатели 10-520-СВ по 290 л.с. Был 
улучшен интерьер пассажирской кабины. Смонтировано новое 
оборудование. 

На базе машин серии В-55 для 
фирма и учебный самолет Т-4 


штук, 5 — 
ее 1201 серий 95-55. 


мейской авиации США 
Пентагон заказал 65 


Самолет серии 055 послужил прототипом нового типа 


машин Бичкрафт 95-58 «Бэрон» с теми же моторами 10-520-С, 

ВАНА Коби омостили ма О: Море о позно- 
лило разместить 6 комфортом. Емкость 

Зав 4 витроа, В ТО, началось серийное произ- 


В 1973 г. начато производство серии Б 95-58Р 
отличавшийся остеклением пассажирской кабины. На 

этих машинах устанавливали двигатели Т$ 10-520-1. или -В по 
314 л. с., а позднее более мощные Т$ 10-520-У\/В по 330 л. с. 
Топливные баки емкостью или 720 л. Развитием серии 58Р 
сокли млодиеы серии Вичирофт 95-ЗЕТС «Верой» © Зем Же 
двигателями, 2095 машин 
типа 58, в том числе 480 самолетов 58Ри 149 — 58 ТС, так как на 


последних машинах двигатели аддувом, они 
или название «Турбо Бэрон». 
1960 г. французская фирма установила 
самолетА-55 «ТрэвзлЭйр» 2 турбовинтовых двигателя = 


ых, пит тт 
маркой ЗРЕКМА кт оф 
и Поеосио Запуки ее по лицензии с й 


БИЧКРАФТ 60 «ДЮК» 
(«ГЕРЦОГ») И 
БИЧКРАФТ 76 «ДЮКЕСС» 
(«ГЕРЦОГИНЯ») 


Развитисм «королевской серии» стали машины Бичкрафт 60 

отличавшиеся от предыдущих более аэродинамичными 

фюзеляжа. Оперение имело значительное поперечное 

ё Оль современные жене Для 
полета на 


высотах герметизировался. 
п валетел 29 де 1966 г., а уже зимой 1970-го 
получил сертификат ФАА. Серийные машины оборудовались 6- 
541. Аа АЕ "Обввьы 
- по л.с. с и. топливных 
о багажного 


`В1979 г. вслед за серией Або ерманытутильмииину вв 
с более мощным двигателем Т10-541-А!С4 в 400 л. с. и навига- 
ционной системой Лексан. Объем топлива в фюзеляже 
увеличен до 880 л. Всего до 1984 г. построено 596 «Дюков». 
Кроме крупных на рынке легких машин, тре- 
бовались более легкие и дешевые самолеты. Потому развитием 
серии «Бэрон» стали Бичкрафт7 6 «Дюкссс». Эти самолеты отли- 
и оно, по всей длине, профиля МАСА 63, 
- ным устанавливались двигатели 
«Лайкоминг» чин нь енании 
свых баках — 380 л. Багажное отделение за кабиной позволяло 


90 кг багажа. 
Первый полет шен 24 мая 1977 г. Зимой 1978-го 


мые. ила серти иже втрех, отли- 
ованием и отделк нтах: 
. утех, н вариа «Внкэндэрь, 


Всего выпущено более 400 машин этого типа. 
Продолжение, Начало «КР» 11, 12-92, 1-93. 
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Александр ФЕДОТОВ 


ПОД СЕНЬЮ ВИНТА 


В ПОИСКАХ ПЕРВОГО 


Первым в мире вертолетом, снабженным мотором и 
поднявшимся в воздух с человеком на борту, считается 
французский вертолет Вгезме! 1 «Сугорапе». Подъем на 
высоту 1,5 м был зарегистрирован шестнадцатого марта 
1907 г.А до этого все попытки создать винтокрыл заканчи- 
валисьлибо неудачей, либо о нихне сохранилось достовер- 
ных данных. Одной из наиболее интересных попыток явля- 
ется проект инженера ИЛипковского. Кто он? Потомст- 
венный дворянин, уроженец Подольской губернии. Был 
главным директором металлургических и механических 
заводов в России. Получил известность как 
автоматических тормозов, применявшихся с 1893 года на 
французских железных дорогах, а с 1901-го и в России. 

Вто время Липковский жилв Париже. Ему предложили 
построить вертолет в Англии и во Франции. Но так как 
аппарат этот мог найти военное применение, предложение 
было отвергнуто: вряд ли Россия попользовалась бы этим 
изобретением. В ноябре 1904 года в прессе прошло сооб- 
щение о постройке вертолета на Путиловском заводе в 
Петербурге. В действительности там построили один лишь 
двигатель, который использовался для измерения подъем- 
ной силы ротора. Третьего марта 1905-го в присутствии 
профессора НАЦукина такие замеры состоялись. Ротор 
диаметром 16 ми площадью поверхности 200 м, приводи- 
мый в движение электрическим двигателем в 35 л.с. раз- 
вил подъемную силу в 778 кг при 40 об/мин. 

НЕЖуковский, основываясь на полученных результа- 
тах, резко отрицательно отозвался о работе Липковского. 
Дескать, конструктор принял слишком оптимистические 
предпосылки для расчета подъемной силы вертолета, не 
учел вредного взаимного влияния винтов и не принял дос- 
таточных мер для устойчивости геликоптера, так как стаби- 
лизирующий гироскопический эффекту противовращаю- 
щихся винтов отсутствует. Вывод Жуковским сделан следу- 
ющий: +... было бы неблагоразумно приступить к построе- 
нию большой летательной геликоптерской машины, неже- 
ли все обстоятельства упомянутого движ^''ия будут извес- 
тны». 

А.М.Изаксон в своей книге «Советско  ертолетостро- 
ение» высказывает предположение: так как никаких дан- 
ных об аппарате Липковского более не обнаружено, то 
скорее всего прогноз Жуковского оправдался. Однако 
некоторые факты позволяют думать, что вопрос этотещене 
решен окончательно. Цитируемое письмо с отзывом на 
геликоптер датировано днем испытаний ротора. 

Зналли Жуковский о результатах этих испытаний? Вряд 
ли; Ведь «Записки» с основными данными и заключение 
Н.Кирпичева и НЛЦукина об этом геликоптере датированы 
концом марта 1905-го. Щукин — известный конструктор 
пароволов. Кирпичев — военный инженер, генерал-лейте- 
нант, председатель первого в России воздухоплавательно- 
го комитета. Отзыв этихлюдей был оптимистичен в смысле 
дальнейшей постройки вертолета: предполагаемый взлет- 
ный вес оценивался в 237 пудов (3982 кг), а вес полезной 
нагрузки — в 88 пудов (1444 кг). Кирпичев, в частности, 
писал: +... мне приятно выразить Вам свое удовольствие по 
поводу того, что Вам удалось найти практическое решение 
для столь важного вопроса, как механическое воздухопла- 
вание». Все это было известно и раньше, Но в книге А.Гляс- 
са, посвященной польским авиаконструкторам, содержат- 


ся новые интересные факты об аппарате И.Липковского, 
приведены характеристики, весьма отличающиеся от ука- 
занных И .Липковским. Например, у А.Глясса — площадь 
одного ротора 200 м? (4 = 16м), максимальная скорость 80 
км/ч, а у Липковского — площадь 100 м? (4 = 11,2 м), 
максимальная скорость 115 км/ч. Далее автор отмечает, 
что Липковский, не удовлетворенный результатами испы- 
таний, не стал продолжать работу над геликоптером. 

Но каких испытаний? Те, что производились в начале 
марта девятьсот пятого года, прошли успешно и, по отзы- 
вам известных специалистов, дали очень обнадеживаю- 
щие результаты. Можно предположить, что были еще ис- 
пытания, о которых в отечественных архивах нет данныхи о 
которых известно А.Гляссу. Им приведен групповой порт- 
ретна фонегеликоптера, который поражает своими разме- 
рами. Эта фотография не встречается ни у В.Шаврова, ниу 
А.Изаксона. Следует описание аппарата: двухместный, 
двухмоторный вертолет металлической конструкции; фю- 
зеляж стальной, рамной конструкции; двигатель тянущего 
винта — 24 л.с,; двигатель, вращающий роторы, — 80 л.с.; 
диаметр тянущего винта — 5,3 м. Размеры: диаметр рото- 
ров— 16 м; длина без роторов — 12,3 м, высота — 16 м.Вес 
пустого геликоптера — 2300 кг, взлетный вес — 3000 кг, 
нагрузки — 700 кг. Максимальная скорость — 80 км/ч; 
практический потолок — 6200 м, скорость спуска в режиме 
авторотации — 7 м/с. 

У нас нетоснований не верить столь полным данным, и 
это должно воодушевить исследователей продолжать ин- 
тересный поиск, чтобы со всей определенностью ответить 
на вопрос — чей вертолет первым в мире поднялся в небо. 











Григорий КУЗНЕЦОВ, 


"ОТ «КОБРЫЬ 
ДО «МИ,» 


Первый боевой отечественный вертолет Ми-24 испы- 
тал фронтовой летчик, командир эскадрильи истребителе? 
Р-39 иР-63 Владимир Елисеев, На его счету 278 боевых» 
вылетов, Служил в строевых истребительных частях. После 
стал летчиком-испытателем ГК НИИ ВВС. Что он изучил 
освоил, поднял в воздух? Сейчас удивитесь: МиГ-15, МиГ- 
17, Як-7, Ту-4, Ил-14, Ил-28, Ту-16,Ту-104, Ан-12,Як-30 
Ил-18, Ту-124, Ан-14... Но и это не все. Елисеев вошел + 
число универсальных испытателей, способных летать аб- 
солютно на всех типах ЛА. 

В долгой практике Владимира Степановича чего толькс 
не бывало. Разрушались в полете элементы конструкции 
планера и двигателей, пожары, посадки истребителей ‹ 
неработающими двигателями, повреждение герметичес- 
ких кабин... Колоссальный опыт его тщательно изучали Е 
НИИ ВВС. 

Одному из первых Елисееву поручили научно-исследо- 
вательскую работу по космическому излучению в стратос- 
фере и его воздействию на живые организмы. Самолеты- 
лаборатории Ту-4 и Ту-16 начинили новейшей аппарату- 
рой. Это происходило на втором этапе исследований кос- 
мических аппаратов перед полетом Юрия Гагарина в кос- 
мос. 
Испытывал Елисеев невесомость, когда усиленно тре- 
нировалась к космическим полетам первая шестерка кос- 
монавтов. Сотни «горок» выполнил тогда трудяга Ту-104 
пилотируемый им. 

На шестидесятые-семидесятые годы пришелся подъем 
отечественного вертолетостроения. Елисеев испытывал 
винтокрылые машины с рулевыми винтами, соосной и по- 
перечной схем. Ми-4, Ми-6, Ми-8, Ми-2, В-12, с маркой 
+Ка» вертолетного научно-технического комплекса имени 
Н. И. Камова. 

И вот в начале семидесятых годов на испытания посту- 
пил специально спроектированный Ми-24. Владимир Сте- 
панович оказался единственным, кто обладал фронтовым 
опытом, Ему и предстояло разубедить скептиков, которые 
утверждали, мол, Ми-24 можно сбить чуть ли не палкой 
Елисеев месяцами работал на полигонах с различными 
климатическими условиями. Отработал все тактические 
приемы атак по наземным реальным целям — танкам, БТР, 
БМП, автомобилям, артиллерийским системам, ДОТам. 


Центральное место на боевом вертолете отводилось 
противотанковому вооружению, Оно предназначалось для 
уничтожения малоразмерных подвижных бронированных 
целей. НаМи-24 установили ПТУР с ручным управлением 
Понадобились слаженные и четкие действия летчика и 
оператора в момент пуска ракеты и наведения ее в цель. Тут 
и сложилось боевое содружество Елисеева с подполковни- 
ком Виктором Голубевым, неизменным оператором, чле- 
ном испытательного экипажа. Его способности удивили 
даже видавших виды конструкторов. На тренажере Голубее 
производил 100 попаданий из 100 пусков! Старались спе- 
циалисты по вооружению инженеры-испытатели подпол- 
ковник Иван Князев, тогда совсем еще молодые капитаны 
Анатолий Елетин, Владимир Сотрихин и Владимир Курба: 
тов. 


На Ми-24А удалось достичь вероятности попадания 
ПТУР в малоразмерные цели, равной 0,5-0,6. Это был 
весьма высокий результат. 

Много хлопот испытателям доставила более совершен- 
ная система полуавтоматического наведения ПТУР в цель. 
Ракеты то с недолетом падали на землю, то поднимались 
вверх и скрывались за горизонтом. Непросто было найти 
причину. Лишь после проведения полунатурного модели- 
рования комплекса удалось повысить устойчивость работы 
контура управления. Пришла, наконец, радость долгождан- 
ного успеха.Был впервые получен небывалый результат: 94 
попадания ПТУР в цель из ста пусков! 

На начальном этапе доводки и испытаний много непри- 
ятностей доставили двигатели ТВЗ-117. Разрушались ло- 
патки и диски турбин, гибкий вал привода регулятора тур- 
бины. Однажды Елисеев завершал полет на спарке Ми- 
24ДУ (для обучения курсантов в училищах и переучива- 
ния). На висении перед приземлением возник резкий пос- 
торонний шум в двигателях. Реакция летчика была мгно- 
венной. Он энергично приземлил вертолет и сразу выклю- 
чил двигатели. 

При осмотре специалисты обнаружили пробоины кор- 
пуса турбины. Это разрушился диск свободной турбины, 

Мало известен «вертолетный штопор», в который нераз 
попадали Ми-24. Случался на висении или при переходе от 
него к разгону на взлете при определенном сочетании 
величины скорости и направления ветра. Машина резко 
опускала нос на пикирование, Начиналось снижение с 
одновременным вращением вокруг вертигальной оси. 
Попытки вывести вертолет из штопора, за редким исклю- 
чением, были безуспешными, А вот сам Елисеев в этот 
режим не попадал. Его признаки распознавал на самой 
ранней стадии и только ему ведомым способом избегал 
встречи с коварной «фигурой». 

Определили: рулевой винттерял эффективность, попа- 
дая в режим «вихревого кольца». Генеральному конструк- 
тору пришлось изменить расположение рулевого винта 
относительно килевой балки, затем изменить направление 
его вращения. 

Большие неприятности у Ми-24 возникли при освое- 
нии летчиками строевых частей пространственных манев- 
ров. При выполнении «горки» и превышении перегрузки в 
результате возрастания шарнирных моментов на лопастях 
несущего винта происходило заклинивание управления в 
продольном направлении. Угол тангажа на кабрировании 
достигал 70-80 градусов. Почти в два раза выше, чем допус- 
калось руководством по летной эксплуатации. Такое явле- 
ние с легкой руки одного из испытателей назвали «подхва- 
том». Первым способ выхода из него подсказал Елисеев. 
Он предложил создавать крен, а соответствующим откло- 
нением педалей переводить вертолет в горизонтальную 
плоскость. После уборки крена оказывался в горизонталь- 
ном полете с восстановленными функциями продольного 
канала управления. Потом недостаток вообще ликвидиро- 
вали — установили гидроусилители большей мощности. 

Вместе с Елисеевым испытывали и доводили боевые 
вертолеты заслуженные летчики-испытатели СССР пол- 
ковники Юрий Крылов и Сергей Петров, заслуженный 
штурман-испытатель СССР полковник Николай Мозго- 
вой, ведущий инженер по испытаниям Сурен Атабекян, 
командир подразделения НИИ ВВС заслуженный летчик- 
испытатель СССР полковник Владимир Костин... 

Владимир Степанович уже закрыл летную книжку, при- 
кинул итоги: 15 сбитых самолетов противника, 60 освоен- 
ных летательных аппаратов, 9000 часов налета, из которых 
3500 — на испытаниях авиационной техники. 

На снимках: Заслуженный летчик-испытатель Влади- 
мир Елисеев и вертолеты, которые ему доводилось испы- 
тывать — Ми-2, Ми-4,Ми-6,Ми-8Т, Ми-10, Ми-10К,В-12, 
Ми-14, Ми-248. : 
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ПАРОЛЬ — 


На большом воздушном празднике на Центральном 
аэродроме диктор объявил: «Мастерство демонстрируют 
вертолетчики Центра боевой подготовки из Торжка». Что 
это такое? 

Стартовав в Тушине, через час полета на вертолете Ми- 
8МТ мы сели в «столице» вертолетчиков — маленьком 
городе Торжке, находящемся примерно в двухстах кило- 
метрах к северо-западу от Москвы. Здесь и расположен 
Центр боевой подготовки (ЦБП) авиации сухопутных 
войск, сформированный в 1979 году. 

Основные задачи ЦБП — проведение войсковых испы- 
таний новой вертолетной техники, отработка тактических 
приемов применения вертолетов, мероприятий по повы- 
шению боевой подготовки авиации сухопутных войск, 
переучивание летного и технического персонала. 

Налетной стоянке ЦБП находятся практически всетипы 
современных вертолетов, состоящих на вооружении в 
армейской авиации, ВВС, ВМФ. Среди них тяжелые транс- 
портные Ми-биМи-26, Ми-8МТ, Ми-8ППА (постановщик 
помех активных), амфибия Ми-14, Ми-24Д, Ми-24П 
(пушечный) с двумя стволами 30-мм пушек, Ми-24 со 
спаренной пушкой ГШ-23 в подвижной установке вместо 
пулемета ЯКВ-12,7, Ми-24К, Ми-24РХР (радио-химичес- 
кой разведки), Ка-27, Ка-29. Кроме вертолетов ЦБП, бази- 
руется техника коммерческой фирмы «Вертикаль-Т» — в 
основном Ми-В8Т и один Ми-24Д с вооружением и яркой 
раскраской. 


С самого начала своей деятельности Центр в Торжке 
принимал непосредственное участие в афганской войне, 
Это касалось прежде всего подготовки экипажей, обобще- 
ния опыта боевых действий вертолетной авиации, разра- 
ботки тактических приемов, пересмотра ограничений по 
пилотированию и выработки новых требований по моди- 
фикации техники, ее оборудованию, средств защиты и 
систем вооружения. Именно после такой работы на верто- 
лете Ми-8 модификации МТ (модифицированный транс- 
портный) появилась бронезащита кабины экипажа, уста- 
новлена станция «Липа», создающая помехи самонаводя- 
щимся зенитным ракетам в инфракрасном диапазоне и 
конструктивно напоминающая лампу - «мигалку+ полицей- 
ских автомобилей, система АСО — отстрела тепловых ло- 
вушск. Поставлены ЭВУ — экранно-выхлопные устройст- 
ва. Они закрывают горячие части двигателя и снижают 
температуру выхлопных газов. Усилено вооружение верто- 
лета. 

Майор Виктор Нестеров рассказал, как на сго Ми-8М, 
кроме четырех блоков НУР (неуправляемых ракет), на 
пилонах подвешивались два пулемета ПКТ калибра 7,62 
мм, в носу — подвижный ПКТ, по правому борту в блистере 
— крупнокалиберный пулемет А-12,7, в боковом проеме 
десантного отделения «василек» — гранатомет АГС ив 
люке кормовых створок — еще один ПКТ. Такая схема 
вооружения позволяла практически непрерывно воздей- 
ствовать на наземные цели огнеми, что очень важно, прик- 
рывать выход из атаки стрельбой из кормового пулемета. 
Как известно, ПЗРК (переносной зенитно-ракетный комп- 
лекс) +«Стингер» наиболее эффективно захватывал и пора- 
жал воздушные цели сзадней полусферы, при пуске ракеты 
вдогон. 

Очень часто в ход шли бомбы ОФАБ-250 и ОФАБ-500 
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(осколочно-фугасные авиационные бомбы), применение 
которых осложнялось высокогорным рельефом местнос- 
ти: в среднем 3600 метров над уровнем моря, тогда как 
истинная высота не превышала 100-600 метров. Осколки 
бомб могли поразить сам вертолет, 

Нестеров с августа 1981-го за год совершил несколько 
сот боевых вылетов. Однажды садился на вынужденную 
после прямого попадания зенитного снаряда. Неоднократ- 
но его Ми-8МТ получал пробоины от крупнокалиберных и 
обычных пуль. Тем не менее всегда удавалось возвратиться 
на свой аэродром. 

В целом машина показала себя с хорошей стороны: 
сравнительно маневренной, с эффективным вооружением 
и достаточно живучей. 

Однако опыт войны в высокогорье и в жарком климате 
(температура в тени — более 50°С, на солнце — свыше 
70°С) показал необходимость иметь специальную моди- 

‚ фикацию вертолетов — ведь Ми-8МТ с полной боевой наг- 
‚ рузкой и десантом на борту с трудом отрывался от земли и 
„ни о каком знергичном маневрировании в условиях огне- 
„вого противодействия с земли не могло быть и речи. 

По некоторым данным, до 90% летчиков армейской 
авиации прошло через афганскую войну - такая цифра 
стала возможной благодаря ежегодной замене летного 
состава. А реальный опыт боевых действий невозможно 
заменить ничем. Заместителькомандира Центра по боевой 
подготовке Евгений Игнатов привел такой факт: во время 
вывода советских войск из Афганистана один полк 3 авгус- 
та 1988 года совершил перелет из Кандагара на Дальний 
Восток по маршруту длиной более 9600 км. 

ЦБИ теперь принимает участие в демонстрации воз- 
можностей техники иностранным покупателям. Так, два 
экипажа Ми-24 в 1992 году летали в Турцию, предполагав- 
шую закупить вертолеты. Летчиков из Торжка можно 
увидеть во многих странах мира. Они выполняют коммер- 
ческие и гуманитарные полеты, действуют в составе сил 
ООН. 


В Торжке создана пилотажная группа «Беркуты». Она 
летает на Ми-24 разных модификаций, окрашенных по- 
верх камуфляжа в цвета флага Российской Федерации, 
«Беркуты» приняли участие в «Мосазрошоу-92». 

Здесь небольшой, но очень интересный музей. В нем 
экспонируются вертолеты Ми-1, Ми-4, Ми-24А, Ми-24Д 
(на нем вместо пулемета ЯКВ-12,7 установлен четырехст- 
вольный пулемет калибра 7,62 мм). Гигант Ми-10К на 
высоком шасси соседствует с противолодочным Ка-25 
Музей обладает уникальным экспонатом — одним из двух 
построенных опытных вертолетов Ми-18. Внешне эта 
машина напоминает увеличенных размеров Ми-8 субира- 
ющимся шасси от вертолета-амфибии Ми-14. Машина 
предназначалась для перевозки роты десантников с пол- 
ным вооружением. 

Центр боевой подготовки армейской авиации испыты- 
вает трудности, связанные с экономическим кризисом. 
Недостает топлива и запасных частей, По этой причине 
падает количество часов налета, снижается уровень подго- 
товки летчиков. Зарплата явно не стимулирует интереса к 
службе. Но настоящие профессионалы делают дело на 
совесть, 





Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


НОЧНОЙ ПАТРУЛЬ 


В апреле 1942-го одна из «шсестерок» была испытана в вари- 
анте торпедоносца с подфюзеляжной подвеской авиационной 
торпеды калибра 18 дюймов. Конверсия оказалась удачной, и 
самолет приняли на вооружение, присвоив ему индекс Мк. УТГР 
(Тогредо Прмег — торпедный истребитель). Ранее в качестве 
торпедоносцев берегового базирования англичане применяли 

бомбардировщики «Бофорт» и «Хэмпден». 
«Бофайтеры» превосходили их по всем показателям, кроме 
защитного юсец получил 
неофициальное наименование «Торбью» (сокращение — ТОВ- 
редоВЕАО ег), сохранившееся и на последующих модифи- 
кациях. 


Двигатели «Геркулес» Мк. У1 относились к высотным мото- 
рам. Но что хорошо для истребителя, то не подходит для торпе- 
доносца, действующего на «высоте гребней волн». Поэтому 
вскоре «Торбью» оснастили новыми двигателями «Геркулес» 
Мк. Х, которые развивали максимальную мощность на высоте 
500 футов (примерно 150 метров). Кроме того, на самолете 
появились подкрыльевые узлы подвески для двух пятисотфун- 
товых бомб или пусковых установок на 8 трехдюймовых реак- 
р снарядов по 4 под каждой консолью. В кабине штурмана 

была установлена пулеметная турель с пневмоприводом для 
защиты задней полусферы. Самолет получил индекс ТЕ Мк, Х. 
Он стал самой массовой модификацией «Бофайтера». Хотя 
«десятка» по-прежнему считалась «торпедным истребителем», в 
ней уже не оставалось ничего от истребителя. Это был «чистый» 
торпедоносец, 
В середине 1944 года «Торбью» подверглись очередной 


й взлетный вес машины вновь вызвал проблемы с 
курсовой устойчивостью. Для их решения увеличили площадь 
вертикального оперения, сделали вытянутый форкиль. Неболь- 
шое количество самолетов выпущено в модификации Мк. Х1С. 
т ет >) р-р чт подвешивались две пяти- 

бомбы. «Бофайтер» Мк. ХИС с увеличенной до 
2000 фунтов (908 кг) бомбовой нагрузкой на крыльевых узлах 
рита не строился. 
года суспехом немец. 

ких кораблей и подводных Лоо в Северном море. пролмае Ла- 
Мак ох Было ных тие ой 
деление к уинг» ое но состояло из 
ДИВОНОННЬХ «бофайтровы двух торпедно-бомбовых м истре- 
бительного. 


Продолжение. Начало «КР» 1-93. 





«Бофайтер» Мк ПР с двмгателями ВА «М 
«Бофайтер» Мк. [Е с редаром ЕТ Мк. ГУ в черной ночной окраске. 


САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 
«Крыло» являлось самостоятельнойтактической единицейи 
предназначалось для свободной охоты за любыми морскими 
целями. В начале 1944-го было сформировано второе «Ударное 
крыло». 15 мая 1944 года у берегов Голландии торпедами и 
ракетным огнем «Торбью» потопили два транспорта крупного 
немецкого конвоя, водоизмещением 4000 и 8000 тонн, и траль- 
щик. Еще 6 пароходов и 4 тральщика получили серьезные пов- 
реждения. Среди атаковавших потерь не было. 
В Средиземноморье «бофайтеры» действовали с базв Египте 
и на Мальте. После высадки союзников на Апеннинском полу- 
острове — с аэродромов Южной Италии. Эти машины стали 
грозой для итало-германских конвоев вЭгейском и Адриатичес- 
ком морях. 28 августа 1944 годаони потопили крупный итальян- 
ский теплоход «Джулио Чезаре». Через 10 дней 8 «бофайтеров» 
расстреляли ракстами гигантский суперлайнер «Рекс» водоиз- 
мещением 51 000 тонн, мобилизованный для военных перево- 
зок. Из 64 реактивных снарядов в цель попало 59. Можно пред- 


Мк. Х. Кромстого, на «бофайтерах» летали четыре американских 
дивизиона ночных истребителей из 12-Й воздушной армии 
США. 

Не менее широко применялся самолет на Тихом океане и в 
Юго-Восточной Азии. В Австралии на заводе «Фиширменс 
Бенд» даже выпускалась серийно оригинальная модификация 
«Торбью» — Мк. 21.Вместо шести крыльевых пулеметов винто- 
вочного калибра на ней устанавливались 4 американских круп- 
нокалиберных «Кольт-Браунинга». 

Характерным внешним отличием австралийских «Бофайте- 
ров» был прямоугольный выступ на фюзеляже перед кабиной 
пилота, под которым стоял автопилот ныть у Самолеты обо- 

ракетно-бомбовыми и подвески и хвостовой 
сы турелью. Первый 1 поднялся в воздух 26 мая 
1944 года. До конца войны а ВВС получили 365 


машин. 

Последний «Бофайтёр» сошел с конвейера в сентябре 1945- 
го. Всеговыпущено6299 самолетов в различных модификациях. 
При послевоенном разоружении большинство списали на слом. 
24 машины закупила Турция, 16 — Португалия и 10 — Домини- 
ада Республика, где они находились на вооружении до 1965 


свеааноиьчькь приобрел Израиль ещедо офици- 
ального признания независимости этого государства. Один яз 
них разбился при перелете из Англии, остальные потеряны в 
ходе первой речки войны 1948-1949 годов. 
есколько машин англичане оставили в учебных частях, 


находится в музее Королевских ВВС в Хендоне, другой — в Наци- 
ональном музее 


Окомчаные следует 
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Словарь подготовлен сотрудни- 
ком ОНТИ ЦАГИ М.Левиным на ос- 
нове опыта многолетней работы с 
англоязычной авнационной литера- 
турой и содержит около 33 тысяч 
терминов практически по всем об- 
ластям, связанным савиацией и воз- 
духоплаванием. Вы найдете в нем 
терминологию по конструкцин ат- 
мосферных летательных аппаратов, 
их оборудования и систем, нспыта- 
ниям ЛА и экспериментальным уста- 
новкам, технологин ЛА, их производ- 
ству н эксплуатации, аэродинамике, 
дннамнке полета, устойчивости н 
управляемости, прочности ЛА и ави- 
ационным материалам, по наземно- 
му оборудованию, самолетовожде- 
нию н управлению воздушным дви- 
жением, авиационному вооружению, 
авнационной метеорологин и авиа- 
ционной медицине, 

ное место занимают 
термины по автоматизированному 
проектированию, вычислительной 
дннамике жидкостн н газа, автома- 
тическим системам управления. 
Включена терминология по авиацн- 
онной экономике. 

Авиационный словарь работает 
совместно с программной оболочкой 
И МСУО, которая считается одной из 
нанболее удачных отечественных 
программ для создания электронных 
словарей на 1ВМ-совместимых пер- 
сональных ЭВМ. Система ЛМСУО 
резндентная ин позволяет, не преры- 
вая основной работы компьютера 
(например, в текстовом редакторе), 
получить перевод слова, введенного 
с клавиатуры или взятого с экрана, и 
вставить этот перевод в редактируе- 
мый текст. ЛМСУО — это система, с 
которой, помимо авиационного, за- 
казчику могут быть поставлены еще 
10 других англо-русских и русско- 
английских словарей (компьютер- 
ный, экономический, математичес- 
кий, толковый коммерческий итд.). 

Заказ можно оформить по адресу: 
107078. Москва, а/я 212, фирма 
«Бит» Рам + 59. Тел. (095) 308-53- 
60. 

Справки по тел. 263-41-49, 


Владимир ИЛЬИН 


«АНГЛИЙСКАЯ ГОНЧАЯ, 
С КРАСНЫМИ ЗВЕЗДАМИ 


«КР» уже писал об петеветмлех 
хватчнке МиГ-25П — самой мощной 
машине авиации ПВО 1970-х годов. 
Самолеты этого типа использовались не 
только для охраны воздушных границ 
СССР, но и в ряде региональных конф- 
ликтов. Так, разведывательно-ударный 
вариант МиГ-25РБ 
успешно применялся ВВС Ирака для 
нанесения ударов по особо важным объ- 
сктам на территорни Ирана, в частности, 
нефтяным терминалам — относительно 
малоразмерным целям. Они с высокой 
точностью поражались обычными сво- 
боднопадающими бомбами с «мигов» на 
большой высоте, вне досягаемости 
срёдств ПВО противника. По оценкам 
иракских летчиков, «миг» проявил себя на 
войне как надежная, высокоавтоматизи- 
рованная машина, практически нсуязви- 
мая для ПВО (за весь период боевых дей- 
ствий иранцам удалось сбить лишь один 
«двадцатьпятый»). 

Миг-25 применялись Ираком и в 
ходе боевых действий в районе Персидс- 
кого залива зимой 1991 г. РЯнее в запад- 
ной печати сообщалось о том, что амери- 
канским истребителям Е-15С при помо- 
щи УР А1М-7М «Сиэрроу» удалось сбить 
два из них. Причем приводились подроб- 
ности одного из этих воздушных боев. 
Мол, «миг» вел себя весьма активно, 
Пытался атаковать истребитель Е-16. Но 
сам был сбит «Иглом», пришедшим на 
помощь. Американцы нс понесли потерь. 
Однако «КР» подобные утверждения под- 
верг сомнению. Теперь выяснилось, что 
обоснованно, В сентябре 1992-го в газете 
«Нью-Йорк Таймс» была опубликована 
на эту тему статья. В ней со ссылкой на 
свидетельство сотрудника разведыва- 
тельной службы ВМС США сообщалось: 
вопреки официальным утверждениям 
союзного командования, уже 17 января 
1991 г., на второй день войны, над водами 
Персидского залива один из американс- 
ких палубных Р/А-18 «Хор- 
нить сбит иракским истребителем МиГ- 
251. 

Таким образом, даже вусловиях явно- 
го господства в воздухе авиации союзни- 
ков, МиГ-25 оказались способны выпол- 
нять боевую задачу, уничтожая противни- 
ка, для борббы с которым они первона- 
чально не предназначались. К тому же в 
небе Ближнего Востока летали МиГ-25 
первых серий. Они имеют упрощенное 


В 1978 г. горьковский авиазавод на- 
чал серийный выпуск самолета МиГ- 
25 ПД с двигателями Р-15БД-300 (2 х 11 
200 кгс), имеющими увеличенный ре- 
сурс, и радиоприцелом «Сапфир-25» 
(РП-25, заменивший «Смерч-А», харак- 
теристики которого были раскрыты пос- 
ле бегства летчика Беленко на МиГ-25Пв 
Японию). Вооружение нового истребите- 
ля дополнили УР ближнего боя Р-60. 
Крометого, с 1979 г. началось 
дование ранее выпущенных самолетов 


МиГ-251. Они получили после проведс- 
ния новое обозначение — 
МиГ-25ПДС и соответствовали уровню 
МиГ-25 ПД. 

Однако, несмотря на все свои несом- 
ненные достоинства, МиГ-25 постепен- 
но переставал отвечать требованиям вре- 
мени. Ведь он создавался в 60-е годы для 
борьбы с вполне конкретными целями (в 
ыы очередь — высотными скорост- 

и бомбардировщиками В-70 «Валь- 
рекой Г рен Но уже в сере- 
дине 70-х годов характер угрозы со сто- 
роны ударной авиации потенциального 
противника стал меняться. «Валькирия» 
так и осталась опытным самолетом. 
«Хастлёр», выпущенный сравнительно 
малой серией, снимался с вооружения. 
Парк высотных 


ным самолетом РВ-111, способным ле- 
тать как на предельно малых высотах в 
режиме следования рельсфу пм 
так и выполнять Й «бросок» 
на большой высоте. В конце 1960-х годов 
в США развернулись работы посозданию 
более 


совершенного многорежимного 
бомбардировщика Рокуэлл В-1А, а нес- 
холько позже началась разработка прин- 
ципиально нового оружия — малоразмер- 
ных маловысотных крылатых ракет 
большой дальности АТ.СМ (для ВВС) и 
«Томагавк» (для флота). Одновременно 
с0 «смещением» потенциальной угрозы 
на предельно малые высоты наблюда- 
лась и обратная тенденция: ВВС США 
освоили и приступили квыполнению раз- 
ведывательных полетов в цитересах ЦРУ 
на новом сверхвысотном самолете Лок- 
хид 5К-71. То есть нашей авиации ПВО 
ся перехватчик нового поко- 

ления для борьбы даже с крылатыми ра- 


ному совершен 
ствованию МиГ-25П (Е-155П) начались 
еще в середине 60-х годов. ОКБ была 


предложена истребителя 
Е-155 ПА, способная перехватывать 
цели, летящие на скорости до 3500-4000 
км/ч и высотах 100-30 000 м. Новую 
инь оф со взлетной массой около 40 т 
оснастить двумя ТРДФ Р- 
1358-30, бо бортовой РЛС «Смерч-100» н 
УРР-100. Она рассчитывалась на макси- 
мальную скорость 3700-4000 км/ч. Од- 
нако изменение характера угрозы приве- 
ло кснижению требований к скоростным 
характеристикам и пересмотру приори- 
тетов в пользу способности вести борьбу с 
маловысотными целями. 

В это время в ОКБ им.А.Н.Туполева 
тоже велись работы по радикальной мо- 
дификации дальнего автономного пере- 
хватчика Ту-128, Для неготакже предназ- 
начался перспективный прицельный 
комплекс «Смерч-100» («Заслон») и УР 
хласса воздух-воздух большой дальности 


25 







АЗ 
о Ш. 
ы и 

Н.А. 

"ИЛА 


Г] 


\ " м 
\. 
Р | | 









И 
И 


К 


ел 


“ 





К-100. За счет крыла с изменяемой гео- 
метрисй, обеспечивающего более эконо- 
мичный полет, предполагалось значи- 
тельно увеличить рубеж перехвата. Мак- 
симальная скорость перехватываемых 
целей должна была составлять более 
3000 км/ч. Диапазон высот персхвата — 
100-33 000 м. 

Предполагалось, что истребитель Ту- 
148 будет передан на вооружение авиа- 
ции ПВО к началу 70-х годов. Однако 
задержки с созданием принципиально 
нового БРЭО и двигателей, а также загру- 
женность ОКБ другой тематикой привели 
кзамедлению темпов работы по програм- 
ме и к полному ее прекращению. 

Но потребность в новом перехватчи- 
кс не только сохранялась, но и все болес 
возрастала. В то же время наиболее мощ- 
ный и тяжелый (после Ту-128) истреби- 
тсль ПВО МиГ-25, на котором можно 
было разместить усовершенствованный 
прицел и второго члена экипажа (обслу- 


живание БРЭО), оптимизированный для` 


высотного скоростного перехвата, имел 
двигатели, недостаточно экономичные 
для длительного барражирования на доз- 
вуковой скорости и полетов на малой 
высоте. Требовались более экономич- 
ные, с многорежимными характеристи- 
ками. 

В 1972 г. работы по коренной модер- 
низации истребителя МиГ-25 активизи- 
ровались. Одним из направлений явилось 
оснащение его более мощными двигате- 
лями Р-15БФ-2-300 с максимальной 
форсажной тягой, увеличенной до 13 500 
кгс. Такой самолет смог бы развивать с 
полным ракстным вооружением макси- 
мальную скорость, соответствующую М 
= 3 (против М = 2,83 у исходного истре- 
бителя). 


Экспериментальный самолет с но- 
вым двигателем, получивший обозначе- 
ние Е-155М (или Е-266, изделие «99») и 
переделанный из серийного МиГ-25, 
вышел на летные испытания в 1975 г. В 
короткое время (с 1975 по 1977 г.) уста- 
новил шесть мировых рекордов скоро- 
подъемности и высоты. Практический 
потолок составил 24 200 м, дальность 
полета на 1920 км (2510 кмс 
ПТБ емкостью 5300 л). 

В 1972 г. началась разработка и дру- 
гой модификации «двадцатьпятого», из- 
Делия «83» (Е-155МП, МиГ-25МП).Ока- 
залось, что он, несмотря на меньшую 
максимальную скорость и потолок, пол- 
нее отвечал возросшим требованиям к 
перспективному истребителю ПВО, став 
прообразом истребителя-персхватчика 
нового поколения. 

Самолет создавался под двухконтур- 
ный двигатель (ТРДДФ)Д-30Ф — форси- 
рованный и значительно усовершенство- 
ванный вариант гражданского двигателя 
Д-30 (6800 кгс), созданного в ОКБ 
П.А.Соловьева в 1963 г. и применяемого 
на самолетах Ту-134. Создавать ТРДДФ 
Д-30Ф начали в 1972 г., одновременно с 
разработкой нового персхватчика. 

Примененная в конструкции МиГ- 
25МП РЛС с фазированной антенной 
решеткой (ФАР) не имела мировых ана- 
логов нетолько к моменту сс создания, но 
и до настоящего времени. Но именно из- 
за новизны возникли многочисленные 
сложности технического и организаци- 
онного плана. Затянулись сроки. На од- 
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ном из совещаний руководящего состава 
ПВО страны в 1975 г. отмечалось, что по 
программе МиГ-25МП принято 33 (!) 
правительственных постановления, но 
истребитель так и не поступил на воору- 
жение. 

МиГ-25МП — первый в нашей стра- 
не истребитель четвертого поколения — 
поднялся в воздух с аэродрома ЛИИ 16 
сентября 1975 г. Его пилотировал летчик- 
испытатель А.Федотов. 

Мне довелось видеть первый опыт- 
ный самолет МиГ-25 МП на аэродроме в 
Жуковском ранней осенью 1975 г. Внеш- 
не он походил на свосго предшественни- 
ка — МиГ-25П.То же двухкилевое опере- 
НИС, «слоновьи уши» воздухозаборников, 
торчащие по бокам фюзеляжа, стреми- 
тельные обводы планера и серая окраска. 
Однако при более внимательном рас- 
смотрении бросился в глаза ряд сущест- 
венных отличий от исходной машины: 
более узкие и длинные сопла двигателей 
(придававшие МиГ-25МП некоторое 
сходство с истребителем Нортроп УЕ-17, 
фотографии которого тогда широко пуб- 
ликовались вавнационной печати), каби- 
навторого члена экипажа, несколько иная 
форма воздухоразборников, полуутоп- 
ленныеузлы подвесок ракст, увеличенная 
механизация крыла и совершенно нео- 
бычные двухколесные тележки основно- 
го шасси. 

Летные испытания проходили не 
всегда гладко. Не обошлюсь без аварий и 
катастроф. Один опытный МиГ-25МП 
потерян 20 сентября (летчикам-испыта- 
телям П.Остапенко и Л.Попову удалось 
катапультироваться). 4 апреля 1984г. при 
испытаниях самолета п 'А.Федотов 
и В.Зайцев. 

’ В 1979 г. на горьковском авиацион- 
ном заводе было начато серийное произ- 
водство истребителя МиГ-25МП. В 
1980-м первый передали в строевую 
часть ПВО, Акт озавершении госиспыта- 
ний подписали в декабре 1991-го, и само- 
лет, переименованный в МиГ-31, был 
официально принят на вооружение. 

ое «боевое крещение» 
МиГ-31 состоялось в 1983-м. После 
инцидента с южнокорейским лайнером, 
сбитым советским персхватчиком вблизи 
о.Сахалин, участились случаи нарушения 
воздушного пространства СССР самоле- 
тами ВВС США, базирующимися в Япо- 
нии, и американской палубной авиацией. 
Истребители-перехватчики МиГ-23 и 
Су-15, составляющие основу авиации 
ПВО в этом районе, не могли на равных 
противостоять новейшим Е-15С, Е-14, и 
ЕР/А-18, развернутым ВМС и ВВССШАу 
дальневосточных границ, В этих условиях 
приняли решение направить на Дальний 
Восток группу МиГ-31 с опытными лет- 
чиками, Они быстро восстановили «ба- 
ланс сил» в регионе, заставили соседей 
уважать наши воздушные границы. Сок- 
ратились, а впоследствии и вовсе были 
прекращены полеты вдоль них и высот- 
ного разведчика 5К-71. ЛТХ этой маши- 
ны перестали гарантировать его от перс- 
хвата МиГ-31. Разведку же без захода в 
воздушное пространство «потенциаль- 
ного противника» американцы успешно 
могли вести и при помощи менее доро- 
гостоящих машин. 

О МиГ-25МП на Западе стало извес- 
тно еще в 1976 г. Упомянутый Беленко 


сообщил после бегства своим хозяевам о 
работах в ОКБ им.А.И.Микояна над двух- 
местной модификацией МиГ-25, осна- 
щенной РЛС, способной сопровождать 
на проходе до 20 целей (сведения о коли- 
честве оказались значительно завы- 
шенными). Впрочем, возможно, в перво- 
начальных требованиях к самолету пре- 
дусматривалось именно такое), МиГ- 
25МП присвоили «натовскос» кодовое 
обозначение «Фоксхаунд» — английская 
паратая гончая. 

Новый перехватчик мог базировать- 
ся на плохо подготовленных аэродромах 
в районах Крайнсго Севера и Дальнего 
Востока. Тележечное шасси обеспечило 
проходимость самолета по грунту с отно- 
сительно низкой несущей способностью 
и по укатанному снегу. 

МигГ-31 стал первым отечественным 
серийным истребителем, оснащенным 
системой дозаправки топливом в воздухе 
(штанга для дозаправки убирается в фю- 
зеляж слева от кабины летчика), что поз- 
воляет длительное время патрулироватьв 
воздухе на направлении ожидаемого по- 
явления бомбардировщиков противника 
(значение дозаправки в воздухе для ист- 
ребителей было продемонстрировано 
авиацией СТА в ходе босвых действий в 
районе Персидского залива, когда Е-15С 
по шесть-восемь часов непрерывно на- 
ходились в воздухе, осуществляя эффек- 
тивный контроль за воздушным прост- 
ранством Ирака). 

Турбореактивный двухконтурный 
двигатель Д-ЗОФб (2 х 15 510 кгс нафор- 
саже и 9270 кгс на максимальном бес- 
форсажном режиме, удельный расход 
топлива, соответственно, 0,72 и 1,9 кгс/ 
кг.ч) имеет сухую массу 2420 кг. 

Хорошая аэродинамика и 
жимные двигатели обеспечили МиГ-31 
способность перехватывать воздушные 
цели на сверхзвуковой скорости на удале- 
нии до 720 км от аэродрома взлета (по 
этому параметру МиГ-31 в настоящее 
время не имеет конкурентов: рубеж пере- 
хвата наесверхзвукс» самого мощного ис- 
требителя-перехватчика США Грумман 
Е-14 «Гомкут» составляет 600 км). Рубеж 
перехвата на дозвуковой скорости МиГ- 
31 равен 1400 км (у Е-140 он несколько 
больше — 1500 км), при дозаправке в 
воздухе этот показатель может быть 
личен до 2200 км. МиГ-25 и МиГ-31 — 
единственные в мире риал 
собные летать со сверхзвуковой 
ской скоростью (М = кока 
самолет с подобными характеристиками, 
Локхид Е-22, должен поступить на воору- 
жение лишь в начале 2000-х годов. 


Продолжение следует 


нашли в различных изданиях: обычно 


тель 1-го класса Они 
известны как участники 
миогих салонов СЛА. На первом заседа- 


ГОТОВНОСТЬ НОМЕР ОДИН 


— Самолеты типа «Авиатнка» легко 
изучитьи чу говорит Виталий. Я 
налетал на нем 50 часов. Миниатюрные 

как правило, просты, но требу- 
ют к себе такого же отношения, как к 


к полету. 

«Авиати про- 
ще, чем любую другую машину. Система 
управления открытая, двигатель не 


проверки занимают очень много време- 
ни; карту осмотра надо читать иной раз не 
менее У«Авиатики», серийного 
СЛА, все довольно просто — нужно про- 


ногу подадите очень энергично и руль 
поворота иметь большое отклоне- 
ние — самолет не меча улет и продол- 
жит движение по прямой (даже при пол- 
ностью отклоненной ноге), то естьгрубые 
ошибки. машина компенсирует своими 
конструктивными возможностями, 


СТАРТ 


Управлять на руленик легко и просто. 
Намалом газе машина полностью затор- 


маживастся: надо пользоваться тормоза-^ 





Особенность «Авиатики» — недиф- 
ференцнальные тормоза. То есть откло- 
ненис ноги нс влияст на силу 
вания левого или правого колеса. Поэто- 
му на развороте притормаживать не сле- 
дует: радиус разворота определяется 
только углом поворота переднего колеса, 
в зависимости от положения педалей. 


п 
об оби оке 
должны держать самолет, 


Несмотря на то, что машина кажется 
мален 


КЗ умении па полосу оке раз 


обороты выходит 
двигатель (п = 6500 об/мин.) 

На ст энергично 
няется. Тяговос! юсть у него доста- 
точно большая. энергичное 
усиление в спину. на себя, и на ско- 


слушаться рулей, поднимает нос и почти 
сразувыходит наскорость отрыва. 60 км/ 
ч — онуже летит. 

Максимальная скороподъемность у 
машины на 70-80 км/ч. Безопаснее на- 
бирать высоту на 80 км/ч. Для макси- 
мального угла набора — 70 км/ч. Тогда 
5 

м/с. 


Самолет легко парирует все отклоне- 
ния, хорошю выдерживает заданную ско- 
рость набора. 


ЗАПАС БЕЗОПАСНОСТИ 


Самолет хорошо управляется в про- 
дольном канале, очень легок в путевом — 
усилий на ногах почти нет. Все это создает 
очень приятное впечатление от пилоти- 
рования. Затруднения могут возникнуть 
при ии положения горизонта 
относительно капота. Привыкшие летать 
на самолетах с большим носом, вместо 


около 


малым, и с большим креном. Скорость 
сваливания порядка 50 км/ч, набора — 
70-80 км/ч. То есть се «запасы» сравни- 
тельно небольшие, соизмеримы с поры- 
вами воздуха. При ветре 5 м/с уже тако- 

ется лентность. 


ниже никому не рекомен- 
дуется. Исключение — спокойная ятмос- 


— Однажды,— продолжает свой рас- 
сказ в редакции испытатель Селиванов, — 
при выполнении на скорости 100 
км/ч на высоте 100 м я остался практи- 
чески без Самолет энергично 

и, если бы попытался ка- 
ким-то его то вряд 
ли м уро дир! все 
рули. Шел вниз еще метров 30 и попал в 
спокойный, плотный поток. олет 
опять стал нормально слушаться управ- 
ления. 





Что еще мешает выполнять полет на 
высотах меньше 100 м? Это приборы, 
запитываются от носовой труб- 
ки ВД, Ведь при даче газа высота может 
измениться метров до еж Дет 
лить ее непросто. Потомузапасв 100-200 
Инна" поросиважися м 
переставляется 
воздушного давления ро 
печит более нормальную работу прибо- 
ров. 
Перегоны на одномоторном малом 
самолете ны отказом двигателя в 
оэто необходимо 
выориивать ис икие 600 {: Она обесие- 
чит выбор площадки для посадки длиной 
не менее 150 метров. Нельзя сравнивать 
даже такую надежную машину, как «Авиа- 
тика», с м или самолетом МВЛ 
— они специально иц на 
ое рты 


высоту 150 
малую авиацию загоняли на - 
200 м, аналогично Ан-2, Ми-8, совер- 
ет. н емлема. 

ри полете по кругу нерекомендуют- 
ся ы 30°. 


батывать наберите высоту 

800 м. Начинать нужно с плавного подхо- 
да квыполнению глубоких виражей, сва- 
ливания и штопора. 

О штопоре. Несмотря на то, что 
«Авиатика» в штопор входит только при 
исключительно варварских действиях, 
нужио и эти «режимы» опробовать. Пога- 
ситс скорость, дайте ногу по вращению, 
элероны против вращения. Причем отк- 
лонения должны быть полными: и ноги, и 
ручки, и Самолет полностью 

(влияние центровки) вхо- 
дитвштопор неохотно. Почему-то левый 
больше. 


Если рули недоданы, самолет входит 


газе она держит его с углом примерно 25- 
30° иидет наэтом режиме, даже 

высоту. То есть характеристики свалива- 
ния очень хорошие. 

Можно, конечно, сделать самолет, 
который вообще не входил бы в штопор, 
но тогда потеряется этот рёжим для обу- 
чения данной 

Всли вы во время штопора (после 
нескольких витков) поставите ручку в 
нейтральное положение — дана нога, а 
элероны отклонены против вращения — 
ый ее и арис 27 ужи 
и сам переходитв крутую спираль. Поста- 
новка рулей в «нейтраль» приводит к вы- 
воду из иггопора без запаздывания. 

С виража самолет свалить тоже прак- 
тически невозможно. 

При попадании в какое-либо непо- 
нятное пространственное положение 
необходимо поставить все рули в нейт- 

ьное положение, и самолет сам перс- 

ет в планирование с небольшим углом. 


Продолжение следует 
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Продолжение. 

Начало на 2-Й стр. обл. 
поддерживать дружеские отношения 
между российскими и французскими ави- 
аторами, скрепленные кровью, 

— Нам особенно памятна одна из 
таких встреч, когда поздравить босвых 
друзей приехал в посольство Франции 
вице-президент РоссинА. Руцкой. Алэн,а 
вам знакома песня в исполнении извест- 
ного нашего певца Марка Бернеса? 

«В небесах мы летали одних, 

Мы теряли друзей боевых, 

Нуатсм, кому выпало жить, 

Надо помнить о них и дружить...» 

— Как же, лично у меня она в записи 
на пленке. У нас ее знают и не забывают, 
как не забывают и своих братьев по ору- 
жию. 


Беседу вел Александр СОРОКИН. 


От редакции. Названные в интервью 
самолеты типа Як-3 «Фокке-Вульф»- 
190, «Москито», «Кингкобра», «Хелкеть», 
«Тандерболт» должны быть хорошо извес- 
тны нашим постоянным читателям по 
публикациям в «КР» за последние два 
года. По остальным менее известным 
машинам приводим основныелетно-тех- 
нические характеристики в публикуемой 
ниже таблице. 
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В следующем номере мы расскажем об 
одном из последних вылетов «Нормандия— 
Неман» в Кубинку и о их самолетах «Ми- 
раж». 





Наснимках;: «Девуатин»х 520, на кото- 
ром «Нормандия+ начинала летать в Си- 
рии (1942 г.). «Кингкобра» Р-63. «Хелкет» 





Е6Е. «Тандерболт» Р-470. 5В 535 «Мист- 


раль», «Вотур» ПМ. ° 
Фото из Исторического архива ВВС 


Франции. 
На 2-й обл. В полете — «Миражи» ЕТС. 
Фото Вячеслава ТИМОФЕЕВА. 








ФИРМА «АБРИКО» 


ДЛЯ КОЛЛЕКЦИОНЕРОВ: ПРОИЗ- 
ВОДИТ, ПРОДАЕТ, ПОКУПАЕТ, МЕНЯ- 
ЕТ. 

Мы быстро н аккуратно выполним 
Вапт заказ по почте в любую точку СНГи 
мира. Для оптовых покупателей отгрузим 
продукцию багажом или железиодорож- 
лымн контейнерами со значительной 
скидкой. Всегда в ассортименте сотин 
наименований пластиковых и вакуум- 


ных моделей самолетов, кораблей, пехо-. 


ты, техники, исторические миннатюры, 
чертежи, клей, деколи, модельная про- 
дукция ведущих зарубежных фирм, 

Ждем Ваших заявок и предложений 
по адресу: 353922, г, Новороссийск-22,а/ 
я 438, АБРИКО, Телефон (861-34) 3-82- 
52, факс (861-34) 2-40-45, телекс 
279120 ТЕСНМ 50. 


ДЛЯ ВАС, 
СТЕНДОВИКИ! 


Предлагаю на обмен 83 типа моделей 
ЕКОС/МОТО (в том чиспе редкие: «Шек- 
лтон», «Си Виксеи», «Вимнь, «Дарт Ге- 
ралед» и др.), более 100 тыпов моделей 
других фирм (отечественных н зарубеж- 
ных), вакуформы, деколи (фирм ТВА- 
УЕЕ$, ВЕСАГ® и др.), литературу по нсто- 
рии авиации я моделированию на 5 язы- 
ках (Шавров, МЕМЕСЕК, КОРЕМСАНЕМ 
и др.}, журналы (МК, КР, Г. + К). Коллек- 


ционирую монеты, редкие банкноты, ста- 
рые значкн, награды. 

Пишите! Отвечу обязательно, вышлю 
каталоги обменного фонда. 

Мой адрес: 121374. Москва, а/я 425 
КАРАТЕЕВУ А. В. 


ОТВЕТ НА ТЫСЯЧУ 
ВАШИХ ПИСЕМ 


Дорогие друзья! 

Мы не вступаем с вами в переписку не 
только потому, что закон освободил ре- 
дакцит от этого. По нынейиим ценам 
почтовые расходы нанесут журналу весь- 
ма ощутимый экономнческий урон. Же- 
лающим получить ответ совстуем: звони- 
тес 9.00 до 18.00 (время московское), 
исключая субботу и воскресенье, по теле- 
фому 261-68-90, Также можете прило- 
жить к своему письму конверт н марки с 
обратным 


адресом. 

2. Вы ирнислали нам деньги на рас- 
сылку журнала. Однако не все выполин- 
ли условия, объявленные в нашей рёкла- 
ме (см. № № «КР» 11,12-92, 1-93). Поде- 
чнтайте и, если у вас получилась недоп- 
лата, срочно доиплите деньги. К сожале- 
иню, уже раскуплены № 8, 9, 10. Извини- 
те, но мы не ожидали столь ажиотажного 
спроса. Компенсируем вацти затраты (на 
льготных условиях) другими иомерами: 
на обмен. 

3. Чтобы был выполнен Ваши заказ 
(см. машгу рекламу так же), достаточно 
выслать деньги и заявку только на одну 
услугу. Если денег будет маловато, мы 
попросим Вас доплатить. Если ие спра- 
вимся с вашей задачей, демвги обяза- 
тельно вернем. 

4. 0б ассортименте говаров ма мишей 
Авнаярмарке мы обязательно будем вас 
информировать. Однако товары так быс- 
тро расходятся, что пока даже не знаем, о 
чем сообщить. Разве что о газете «Наши 


крылья» № 1, 2, 3, которая есть всегда. 
Словом, привознте, приносите. У нас ку- 
пят быстро, выгодно, удобно. 

5. Кто-то сетовал: большие цены объ- 
явил «КР» на свом заказы: мол, цветное 
фото дороговато. Но инфляция уже обог- 
нала ваши сожаления. 

6. Расценки за рекламу: 1 цв. обложка 
— 200 000 руб., 4-я — 250 000 руб, внут- 
ренняя цветная стр. 165 000 руб. двух- 
цветная стр.— 100 000 руб, одноцветная 
— 80000 руб. Размеры — пропорциональ- 
но. 


`’ ПРИГЛАШАЕТ 
«УНДА» 


Производственно-коммерческая 
фирмаг. Кишинева «УНДА», спещиали- 
зыруется на мзготовленни литформ дом 
выпуска изделий нз пластмасс и цветно- 
го металла, приглашает к сотрудничеству 
моделистов-конструкторов, макетчиков 
для изготовления (в признанных маси!- 
табах) точных авторских коннй моделей 
(оригиналов) самолетов, вертолетов, дру- 
гих летательных аппаратов, надводной и 
подводной техныки, танков, троллейбу- 
сов, стрелкового м другого вооружёния и 
т.д. для последукищего освоения в промз- 
водстве. 

Фирма «Унда» заинтересована в зак- 
люченни договоров на диллерское обслу- 
живание по оптовой реализации своей 
продукции, а именно, первоначально 
самолетов Ла-15, Су-28, Су-9, Су-12, Як- 
38, Ми-4 морской вариант и др. 

Фирма заннтересоваия на взаимовы- 
годных условиях в получении полных 
адресных реквизитов ннофирм, специа- 
лызирующихся на выпуске литформ и 
самой продукции точных копий, Оплата 
по договоренности. 





«ЛОТТО, «КР, 


В «КР» 1-93 мы уже объявили о нашей нгре. Ваша задача 
удивительно проста: угадать из 40 цифр 5 и записать их в кар- 
точки. Однуоставлистеу себя для контроля, яторую — высылаете 
по адресу редакции председателю комиссни Лепилкииу Андрею 
Внктороанчу. Приложнте к карточке корепох почтового перево- 
да ма 150 рублей на адрес редакции, Лепилкин) А. В. Потом 


ждите тиража н, конечно, вынтрыта. 


Зачем нам понадобилось тревожить налпего высоконнтел- 
лектуального читателя подобной ерундой?., Представьте себе: 


мы с ужасом ъ июне объявили цену на журнал в 1993 году — 25 


руб. за номер: кто же подиншется за бешеные деньги? Однако 
вскоре они превратились в прах. ТеперБ оказывается, что пронз- 
водство каждого журнала обойдется в 50 руб. А что будетзавтра?.- 
Да, поступает помощь ох Мининформиечитн России, Акционер- 
ного Общества +Авиатнка». И все-таки дьвайте «поиграем», 
точнее постараемся с улыбкой и шуткой помочь журналу. А 
может и выиграть. Причем — нитересную книгу, модель, яксес- 


суры, подинску на журнал. 





31 


Лев БЕРНЕ 


«МАИ-92» ; СКУЧНО БЕЗ ВОЛЬНЫХ 
ПТИЦ 


Акционерное общество «Авнатика» сравнительно не- 
давно поставило своей целью выпуск «клубной триады»: 
одноместный н двухместный самолеты и планер. Само- 
леты вскоре пошли в серию. Но особо остро ощущалась 
нехватка отечественной планерной техники. Между тем 
ускоренне не сыграло бы на пользу качеству. Ведь все, что 
выходит «из-под пера» «Авнатики»,— это техника между- 
народного класса, а не поспешные поделки-эксперимен- 
талки. 

Долго ли, коротко ли, но наконец первый экземпляр 
планера +МАИ-92» № 01 прошел осенью 1992 года на- 
чальный этап заводских испытаний. 

Как и самолеты «Авнатика» планер «МАИ» спроектн- 
рован Опытным конструкторским бюро малоразмерной 
авиации (ОКБ МА) Акционерного общества. Изготовлен 
партнерами-учредителями общества: эксперименталь- 
ным опытным заводом Московского авиационного инс- 
титута, МАПО им. Дементьева делает отдельные узлы и 
детали. На 70% они от самолетов «Авнатика», 

Планер выполнен по нормальной аэродинамической 
схеме с высокорасположенным крылом. Этим в чем-то 
похож на ЛАК-14, но существенно легче, Он предназна- 
чен для первоначального обучения и тренировочных 
полетов. Для преемственности на аппаратах «клубной 
триады» кабина планера почти не отличается от кабины 
самолетов МАИ-890. Практически принципнально но- 
вый узел — это крыло. Но и оно содержит конструктивные 
элементы самолетного. 

Эксплуатация планера «+МАИ-92» практически не 
отличается (естественно, без силовой установки) от эк- 
сплуатацин самолетов +Авнатика», не имеет никаких 
особенностей, сложностей. 

На планере предусмотрено использование парашюта. 

Первые подлеты и полеты +МАИ-92. проводились с 
помощью буксировки его за автомобилем. 

Шасси выполнено по классической +«планерной» схе- 
ме. Может иметь одно колесо, на грунтовом аэродроме — 
лыжу. Потому первоначально, при разбеге, необходимо 
поддерживать крыло +МАИ-92» для придания ему горн- 
зонтального положения, 

Первые испытания показали, что даже при попутном 
ветре 2-3 м/с и плавном старте сопровождающий пробе- 
гает не более 5-10 метров. Эффективность элеронов — 
замечательная! Со скорости 20-30 км/ч планер легко 
удерживается во взлетном положении на одном колесе, 

Отрыв планера при нейтральной по усилиям ручке 
происходит на скорости 55-60 км/ч, при касанин хвосто- 
вой рессорой (на больших углах атакн) — отрывается при 
45-50 км/ч. 

Буксировка планера производилась на испытаниях 
также н за самолетом «Авнатика». (Что в принципе пока- 
зывает полную возможность использовать любой не- 
большой.) После пробега 20-30 метров ‹«аэропоездь дос- 
тнг скорости 45-50 км/ч. Планер был переведен на вы- 
держнвание в 1,5-2 метрах от земли вне струн от самоле- 
та. 

При эволюциях самолета машина легко удерживалась 
в необходимых пределах: провисание фала длиной 50 
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метров легко парировалось небольшим взятнем ручки на 
себя. Наиболее удобное положение при буксировке: ниж- 
нее крыло самолета смотрится (визируется) по горизон- 
ту. 

Вследствие малой размерности аэропоезд «Авнатики» 
более чувствителен к порывам ветра и атмосферной тур- 
булентности, чем, например, аэропоезд +Вилга-35А» н 
«Бланик», и требует активного парнрования отклонений 


При заходе на посадку минимальная скорость равна 
60 км/ч (при Усваливания 48 км/ч днапазон безопасной 
скорости может быть легко израсходован при наличии 
турбулентности, ветровой или термической). Оптималь- 
ная скорость — не менее 70 км/ч. у 

При буксировке планера самолетом «Авиатика» обес- 
печивается вертикальная скорость набора Уу = 1,5-2 м/с 
на скорости 70 км/ч. 

Первые полеты прошлн на Центральном аэродроме — 
знакомой читателям Ходынке, Их выполнили летчнки- 
испытатели Владнмир Гордненко и Виталий Селиванов. 
Виталий буквально с нежностью говорит о «+МАИ-92»: 

— Очень летучая машина, легонькая, Управление 
простое. На скорости 60 км/ч ручку бросншь — она сама 
держит эту скорость. На скорости 50 (!) при полностью 
взятой ручке на себя управляется н злеронами, н ногамн 
— нормально. За самолетом ндет с набором 2 м/с. Для 
такого типа планера очень хорошо. Владимир Гаврило- 
вич затащил меня на 1000 метров, я даже ин там парил. 

Что ж, о таком планере только и мечталн любители. 
Особенно в связи с тем, что этот вид авнатехникн бук- 
вально пришел в упадок. Но опять возникает вопрос: 
когда? Когда мы получим планер в клубы?! 

В Акционерном обществе твердо заверили: в сернй- 
ном производстве трудностей нет: все летательные аппа- 
раты +Авиатики» нмеют практически одннаковые техно- 
логин изготовления. Правда, есть еще немного работы: 
«закрыть» кабину н опробовать старт планера от штатной 
лебедки. Во всяком случае к моменту выхода журнала в 
свет уже вполне можно читателей обнадежить: звоните 
тотчас (095) 945-56-54, заказывайте, по 
отечественный планер «МАИ-92». Факс 945-29-00. 

Каждому аэродрому — спортивному, военному, ком- 
мерческому — просто скучно без вольных птиц — плане- 
ров. «+МАИ-92» научит н нала, и новичка. 


НА 3-Й СТРАНИЦЕ ОБЛОЖК 
1. Летчик В. Селиванов перед полетом. 
2. — новый самолет «Авиатики». 
ре еее перо 
4. «МАИН-92» на буксире у 
ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ ПЛАНЕРА «МАНИ.-92» 
Масса пустого, кг 103 
Взлетная масса, кг 200 
Диапазон масс летчика, кг 50-95 
Ризмих крыла, м 10,02 
Плотлиль крыла, м’ 10,04 
Нагрузжа на крыло при 
М, = 75 кг, кг/м 115 
С крит. =17° С дощустиыое = 13* 
крит. = 148 с, допустимое = 135 
сваливания = 50 км/ч У отрыва = 50 кым = У посадочная 


У максим. = 120 кым 
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